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Les  Routes  en  empierrement  constituent,  en 
France,  la  presque  totalité  de  voies  de  terre.  Les 
Routes  pavées  n’existent  que  dans  un  petit  nom¬ 
bre  de  localités  et  par  exception;  elles  tendent  de 
plus  en  plus  à  disparaître,  parce  que  la  construc¬ 
tion  en  est  très  dispendieuse,  le  parcours  très 
fatigant,  et  parce  qu’elles  se  prêtent  moins  bien 
aux  grandes  vitesses ,  qui  sont  un  besoin  général 
de  notre  époque. 

Les  pavés  pouvaient  être  préférables,  lorsque 
les  empierremens  étaient  couverts  de  boue  et 
sillonnés  d’ornières  ;  ils  pouvaient  être  dans  cer¬ 
tains  cas  plus  économiques,  lorsqu’on  donnait  à 
ces  derniers  4o  à  5o  centimètres  d’épaisseur;  ils 
pouvaient  offrir  un  tirage  avantageux,  lorsque 
la  vitesse  des  voitures  ne  dépassait  guères  deux 
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lieues  à  Fheure.  Mais  tout  cela  est  bien  changé 
aujourd’hui.  Avec  le  nouveau  système  d’entretien 
qui  fait  disparaître  jusqu’aux  moindres  frayés,  et, 
par  conséquent,  les  chocs  et  les  cahots,  ce  sont  au 
contraire  les  chaussées  empierrées  qui  présentent 
le  parcours  le  plus  agréable  et  le  moins  fatigant; 
le  tirage  n’y  augmentant  pas  avec  la  vitesse  com¬ 
me  sur  les  pavés,  elles  offrent  surtout  un  avantage 
incontestable  aux  voitures  rapides  dont  l’impor¬ 
tance  devient  plus  grande  de  jour  en  jour;  enfin 
du  moment  que  leur  épaisseur  est  réduite  à  moins 
de  20  centimètres,  aucun  autre  système  ne  saurait 
lutter  avec  elles  sous  le  rapport  de  l’économie.  Il 
n’est  donc  pas  étonnant  qu’elles  obtiennent  au¬ 
jourd’hui  partout  une  préférence  à  peu  près 
exclusive. 

Les  chaussées  pavées  ne  paraissent  indispensa¬ 
bles  que  dans  l’intérieur  des  villes,  là  où  la  boue 
et  la  poussière,  meme  en  faible  quantité,  ne  se¬ 
raient  pas  sans  inconvénients ,  et  où  le  travail  de 
l’entretien  pourrait  causer  de  grands  embarras  et 
donner  lieu  à  des  accidents.  Mais  la  longueur  de 
ces  traverses  n’est  encore  qu’une  bien  petite  par¬ 
tie  de  la  longueur  totale  des  anciennes  Routes, 
et  surtout  des  nouvelles  voies  de  communication 
qui  se  créent  tous  les  jours.  En  définitive  les 
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Routes  empierrées  sont  incomparablement  les 
plus  nombreuses,  et  celles  qui  intéressent  au  plus 
haut  degré  la  prospérité  du  pays.  On  comprend 
donc  combien  il  est  important  de  connaître  et  de 
pouvoir  mettre  en  pratique  le  meilleur  système 
de  construction  et  d’entretien  de  ces  Routes. 
Dans  un  précédent  écrit  nous  avons  cherché  à 
poser  les  principes  d’un  entretien  rationnel.  Nous 
nous  proposons  ici  de  faire  un  travail  semblable 
en  ce  qui  regarde  la  construction. 

Remarquons  bien  d’abord  que  les  Routes  de¬ 
vant  satisfaire  à  certaines  conditions  imposées 
par  le  roulage  qui  les  fréquente  et  par  le  terrain 
sur  lequel  elles  sont  établies,  l’accomplissement 
bien  entendu  de  ces  conditions  doit  se  manifester 
par  la  beauté  qu’accompagne  presque  toujours 
l’économie.  Et  comment  en  pourrait-il  être  au¬ 
trement?  Gomment  le  beau  pourrait-il  être  l’en¬ 
seigne  du  mauvais?  Comment  l’économie  serait- 
elle  la  conséquence  du  laid  qui  suppose  désordre 
et  déperdition  de  force?  La  beauté  est  et  ne  peut 
être  que  la  manifestation  extérieure  du  bon  et  de 
l’utile,  et  elle  suppose  nécessairement  l’ordre  et  la 
simplicité  de  moyens  qui  constituent  l’économie. 
Ces  idées,  dont  on  sera  à  même  de  vérifier  à  cha¬ 
que  instant  la  justesse,  vont  nous  servir  de  guide 
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dans  les  recherches  qui  font  l’objet  de  cet  écrit. 
Avec  un  tel  guide  nous  ne  saurions  nous  égarer. 

La  construction  d’une  Route  comprend  deux 
opérations  principales  que  nous  examinerons  suc¬ 
cessivement.  I.®  Le  Tracé;  2.®  La  Construction 
proprement  dite. 


r 
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Le  Tracé  des  Routes  doit  être  approprié ,  i à 
la  nature  et  à  l’importance  de  leur  fréquentation  j 
2.®  aux  exigences  du  sol  et  à  l’intérêt  des  localités. 

Les  Routes  sont  fréquentées  par  les  piétons^ 
les  gens  à  cheval  et  les  voitures.  Mais  ce  dernier 
mode  de  transport  est  aujourd’hui,  de  beaucoup, 
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le  plus  général ,  et  même  à  peu  près  exclusif  des 
deux  autres,  pour  toutes  les  grandes  distances. 
Il  faut  remarquer  en  outre  que  le  roulage  tend  à 
augmenter  de  plus  en  plus  ses  chargements  et 
que  les  voitures  destinées  au  transport  des  voya¬ 
geurs  tendent  à  augmenter  de  plus  en  plus  leur 
vitesse.  Le  tracé  des  Routes  doit  donc  être  conçu 
principalement  en  vue  de  la  circulation  des  voi¬ 
tures,  et  de  voitures  lourdement  chargées  et 
marchant  avec  une  grande  rapidité.  Il  exige,  par 
conséquent,  des  courbes  développées  et  surtout 
des  pentes  très  faibles.  Nous  ne  nous  arrêterons 
pas  à  la  première  de  ces  conditions ,  parce  qu’elle 
est  presque  toujours  facile  à  remplir;  mais  la 
seconde  réclame  toute  notre  attention. 

Sur  des  Routes  d’empierrement  en  parfait  état, 
le  tirage  atteint  à  peine  les  deux  centièmes  du 
poids,  c’est-à-dire  que  pour  une  pente  de  deux 
centimètres  par  mètre,  la  pesanteur  fait  équilibre 
au  frottement,  en  sorte  qu’il  n’est  pas  besoin 
d’enrayer,  et  que,  pour  une  rampe  de  deux  cen¬ 
timètres  l’effort  de  traction  est  double  de  celui 
qui  a  lieu  en  pleine.  Dès  lors  l’inclinaison  de  2 
centimètres  est  celle  qu’il  semble  naturel  d’adop¬ 
ter  comme  limite.  Cette  limite  est  analogue  à 
celle  de  4  à  5  millimètres  admise  pour  les  che- 


milis  de  fer  et  qui  correspond  à  l’intensité  du 
frottement  sur  des  rails  horizontaux.  Une  telle 
inclinaison  est  doublement  avantageuse  en  ce 
qu’elle  n’impose  qu’une  faible  gène  au  roulage, 
en  meme  temps  qu’elle  lui  offre  une  entière  sécu¬ 
rité.  Bien  évidemment  tout  danger  doit  disparaî¬ 
tre  à  la  descente  puisqu’il  n’est  besoin  que  du 
plus  petit  effort  pour  retenir  la  voiture,  et  à  la 
montée,  le  ralentissement  ne  saurait  être  bien 
sensible,  attendu  que  les  chevaux  n’ont  aucune 
peine  à  déployer  momentanément  une  force  dou¬ 
ble  de  celle  qu’ils  dépensent  d’habitude.  On  les 
voit,  en  effet,  gravir  assez  facilement  au  trot  des 
rampes  de  plus  de  3  centimètres  et  sur  des  Routes 
en  médiocre  état.  Enfin,  on  ne  doit  pas  perdre 
de  vue  les  locomotives  qui  circuleront  prochai¬ 
nement  sur  les  Routes  ordinaires,  et  auxquelles 
il  faut  ménager  les  mêmes  conditions  qu’à  celles 
des  chemins  de  fer.  INous  poserons  donc  généra¬ 
lement  comme  limite,  l’inclinaison  de  2  centimè¬ 
tres  par  mètre,  sauf,  bien  entendu,  les  circons¬ 
tances  exceptionnelles. 

Mais  il  ne  suffit  pas  au  roulage  de  n’être  plus 
arrêté  par  des  pentes  trop  raides;  il  faut  encore 
que  le  nivellement  de  la  Route  soit  établi  de  telle 
manière  que  les  transports  s’exécutent  dans  leur 
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ensemble  avec  la  moindre  dépense  possible  de 
force.  Il  importe  donc,  qu’entre  deux  points  obli¬ 
gés,  les  pentes  se  succèdent  dans  le  même  sens,  et 
qu’on  ne  monte  pas  sans  motifs  pour  redescendre 
ensuite  et  réciproquement.  Toutefois,  nous  de¬ 
vons  faire  observer  que  l’inconvénient  diminue 
avec  l’inclinaison  et  l’étendue  des  pentes.  Lors¬ 
qu’elles  sont  très  faibles,  la  descente  restitue  à 
peu  près  au  tirage  ce  que  la  montée  lui  avait  fait 
perdre;  et  comme  d’un  autre  côté  il  y  a  avantage 
à  ne  pas  mettre  en  jeu  trop  lontemps  les  mêmes 
muscles  des  animaux  employés  à  la  traction ,  on 
comprendra  sans  peine  qu’une  succession  de 
pentes  et  de  contrepentes  inférieures,  par  exemple, 
à  1  centimètre  par  mètre,  n’impose  guères  plus 
d’efforts  au  roulage  qu’un  tracé  entièrement  ho¬ 
rizontal.  On  peut  donc  tolérer  sans  inconvénient 
cette  succession  de  petites  pentes  et  contrepentes 
qui  sont  d’ailleurs  favorables  à  l’écoulement  des 
eaux  et  à  l’assainissement  de  la  Route. 

Telles  sont  les  conditions  auxquelles  doit  satis¬ 
faire  le  tracé  dans  l’intérêt  de  la  circulation. 
Examinons  maintenant  celles  qui  résultent  de  la 
configuration  du  sol  et  des  besoins  des  localités. 

La  nature  semble  nous  indiquer ,  par  le  mou- 
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vement  des  eaux,  les  lignes  générales  suivant 
lesquelles  doit  s’exécuter  la  locomotion.  Les  Rou¬ 
tes  sont  destinées  à  desservir  les  vallées  que  les 
cours  d’eau  fertilisent;  il  est  donc  tout  simple 
qu’elles  marchent  dans  le  meme  sens  et  les  suivent 
à  peu  de  distance.  Le  passage  d’une  vallée  à  une 
autre  n’est  que  la  soudure  de  deux  tracés  ;  c’est 
un  cas  exceptionnel  dont  nous  ne  nous  occupe¬ 
rons  pas.  Il  nous  suffit  d’examiner  le  tracé  dans 
les  vallées ,  dont  tous  les  autres  ne  sont  que 
des  combinaisons. 

Lorsqu’il  s’agit  de  mettre  en  communication 
deux  points  situés  dans  une  meme  vallée,  on  peut 
suivre  à  peu  près  les  mouvements  du  cours  d’eau 
qui  en  forme  le  Thalweg,  ou  bien,  pour  abréger 
le  parcours,  se  diriger,  autant  que  possible,  en 
ligne  droite  en  coupant  les  contreforts  de  toutes 
les  vallées  secondaires.  Ce  dernier  système,  qui 
est  celui  dans  lequel  ont  été  exécutées  presque 
toutes  les  anciennes  Routes  de  France,  ne  pré¬ 
sente  que  des  difficultés  et  des  inconvénients  de 
toute  sorte.  Le  tracé  court  alors  par  monts  et  par 
vaux,  sans  tenir  aucun  compte  ni  des  obstacles 
naturels  du  sol,  ni  de  l’intérêt  des  localités,  et, 
comme  il  attaque  toujours  de  front  ces  obstacles, 
il  exige  presque  toujours  aussi  des  travaux  énor- 
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mes  pour  n’aboutir,  en  définitive,  qu’au  nivelle¬ 
ment  le  plus  défectueux.  Il  est  meme  bien  loin 
d’atteindre  le  but  dont  il  se  préoccupe  exclusive¬ 
ment,  le  plus  court  trajet  entre  les  points  extrê¬ 
mes,  attendu  que  les  retards,  provenant  de  pentes 
raides  et  multipliées,  allongent  en  réalité  le  par¬ 
cours  bien  autrement  que  ne  pourraient  le  faire 
toutes  les  sinuosités  qu’il  cherche  à  éviter. 

Le  tracé  dans  la  partie  inférieure  des  vallées  se 
développe,  au  contraire,  sans  rencontrer  le  moin¬ 
dre  obstacle;  sa  pente  est  faible  et  continue,  c’est 
à  peu  près  celle  du  cours  d’eau  dont  il  suit  les 
mouvements.  Là,  point  de  montées  inutiles,  point 
de  travaux  extraordinaires.  Bien  plus,  c’est  là  que 
se  rencontrent  les  bons  terrains,  les  fermes,  les 
usines,  les  populations  agglomérées  que  les  Rou¬ 
tes  ont  pour  objet  de  desservir.  Le  tracé  qui  ser¬ 
pente  le  long  des  vallées  est  donc  le  plus  utile  au 
pays,  en  même  temps  qu’il  se  prête  le  mieux  au 
exigences  du  sol. 

Pour  se  convaincre  du  peu  d’avantage  réel  d’un 
tracé  en  ligne  droite  sur  un  terrain  tant  soit  peu 
accidenté,  même  en  ce  qui  regarde  l’abréviation 
du  parcours,  il  suffit  de  remarquer  que  le  tracé  le 
plus  sinueux  n’allongerait  pas  en  général  le  trajet 


d’un  cinquième  ou  d’un  sixième,  pendant  qu’une 
rampe  de  4  à  5  centimètres  exige  une  force  de 
traction  trois  fois  plus  grande  qu’en  plaine  pour 
être  franchie  dans  le  meme  temps,  ou  un  temps 
trois  fois  plus  long  pour  être  franchie  avec  la 
même  force  de  traction.  Et  cependant  une  rampe 
de  4  à  5  centimètres  est  réputée  modérée ,  et  les 
anciennes  Routes  en  présentent  habituellement 
de  6  à  7  centimètres  et  souvent  de  8,  9  et  lo  cen¬ 
timètres  et  au-delà.  Il  n’y  a  donc  aucune  compa¬ 
raison  à  faire  entre  le  temps  qu’exige  un  tracé  un 
peu  plus  long,  et  celui  qu’exige  un  nivellement 
défectueux.  Or,  évidemment  c’est  le  temps  qui 
importe  et  qui  mesure  seul  la  rapidité  du  trajet. 
La  moindre  longueur  sur  la  carte  n’est  qu’une 
abstraction  sans  aucune  utilité  pratique. 

Nous  allons  faire  voir  maintenant  que  le  tracé 
le  plus  avantageux  pour  le  roulage,  le  mieux 
approprié  au  sol ,  le  plus  utile  pour  le  pays,  est 
en  même  temps  celui  qui  satisfait  de  la  manière 
la  plus  parfaite  à  la  double  condition  de  beauté  et 
d’économie. 

Quoi  de  plus  triste,  en  effet,  et  de  plus  mono¬ 
tone,  quoi  de  plus  laid  qu’une  Route  en  ligne 
droite,  s’éloignant  de  tous  les  centres  de  popula- 
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tion,  traversant  à  la  hâte  des  vallées  qui  se  pré¬ 
sentent  aux  voyageurs  comme  des  précipices,  et 
se  maintenant  sur  des  plateaux  arides  où  Ton  ne 
rencontre  ni  végétation  ni  habitants?  Au  contraire, 
quoi  de  plus  gai,  de  plus  pittoresque,  quoi  de 
plus  beau  qu’une  Route  serpentant  à  mi-côte  sur 
le  versant  d’une  vallée,  à  la  limite  naturelle  des 
terres  les  plus  fertiles  et  des  plus  riches  planta¬ 
tions,  rencontrant  à  chaque  pas  des  villages,  des 
usines,  des  fabriques,  des  maisons  de  campagne, 
ombragée,  abritée  des  vents  et  constamment  ani¬ 
mée  par  l’aspect  d’un  riant  cours  d’eau?  Un 
semblable  tableau  plait  à  l’imagination  et  n’est 
peut-être  pas  indigne  d’inspirer  une  cervelle  poé¬ 
tique;  mais  quel  est  le  poete  qui  s’avisera  jamais 
de  chanter  une  ligne  droite  ! 

L’économie  d’un  tracé  rationnel  n’est  pas  moins 
incontestable  que  sa  beauté.  Il  arrive  assez  sou¬ 
vent  de  rencontrer  sur  les  anciennes  Routes  en 
ligne  droite,  des  remblais  et  des  déblais  de  lo  à 
12  mètres  de  hauteur,  et  cela  pour  obtenir  des 
pentes  de  6  à  7  centimètres  par  mètre.  Dans  ce 
cas,  le  cube  des  terrassemens  est  dix  à  vingt  fois 
plus  considérable  que  dans  les  circonstances  or¬ 
dinaires.  Mais  là  ne  se  borne  pas  l’augmentation 
de  la  dépense.  Sous  des  remblais  de  12  mètres  de 
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hauteur,  le  moindre  pontceau  devient  un  travail 
d’art  d’une  grande  importance,  car  il  ne  s’agit 
pas  moins  que  d’une  longueur  de  4o  à  5o  mètres, 
et  en  outre  on  est  obligé  de  s’imposer  des  condi¬ 
tions  de  solidité  dispendieuses,  en  vue  des  em¬ 
barras  qu’entraînerait  un  accident  et  de  l’extrême 
difficulté  qu’il  y  aurait  à  le  réparer.  Enfin  ces 
grands  talus  en  déblais  et  en  remblais  sont  exposés 
à  des  éboulements  continuels.  Les  déblais  don¬ 
nent  lieu  à  des  infiltrations  qui  minent  la  chaus¬ 
sée;  les  remblais  sont  ravinés  par  les  moindres 
pluies;  c’est  un  travail  incessant  de  réparation  et 
d’entretien.  Le  tracé  à  mi-côte,  au  contraire  , 
s’appliquant  exactement  sur  le  sol,  constitue  ce 
qu’on  appelle  la  ligne  de  moindre  déblai,  qui  n’est 
autre  chose  évidemment  que  la  ligne  de  moindre 
dépense,  et  comme  les  terrassements  ont  d’au¬ 
tant  plus  de  stabilité  qu’ils  sont  moins  considéra¬ 
bles,  ont  voit  que  l’économie  de  l’entretien  est 
une  suite  naturelle  de  celle  de  la  construction. 

En  toutes  choses,  c’est  le  fait  de  l’ignorance 
de  vouloir  lutter  contre  la  nature.  Il  faut  orner, 
embellir,  féconder  la  nature,  mais  non  lutter  avec 
elle;  il  faut  étudier  ses  lois,  les  accepter  et  s’y 
soumettre,  bien  loin  de  cherchera  les  combattre; 
c’est  ainsi  seulement  qu’on  obtiendra  des  suc- 
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cès  peu  coûteux  et  de  bon  aloi.  On  lutterait 
en  vain  avec  des  milliers  de  bras  et  des  efforts 
inouis,  pour  gravir  de  front  par  une  pente  tant 
soit  peu  praticable,  une  montagne  escarpée. 
Mais  que  Ton  prenne  la  peine  d’étudier  le  terrain, 
que  l’on  agisse  par  la  science  au  lieu  d’agir  par  la 
force ,  et  l’on  aura  bientôt  découvert  la  vallée  qui 
mène  tout  naturellement  au  but,  avec  la  pente  la 
plus  douce  et  en  même  temps  avec  le  travail  le 
moins  dispendieux. 

Mais  la  dépense  dont  ces  mauvais  tracés  grèvent 
le  Trésor  est  encore  bien  peu  de  chose  en  compa¬ 
raison  de  la  gêne  et  des  pertes  énormes  qu’ils 
imposent  au  roulage  et  au  pays.  En  premier  lieu, 
ces  bouleversements  du  sol  dérangent  toutes  les 
habitudes  locales ,  interceptent  les  communica¬ 
tions,  rendent  les  propriétés  inabordables,  dé¬ 
tournent  le  cours  naturel  des  eaux  et  ajoutent  à 
leurs  dangers ,  etc.  On  voit  qu'il  doit  en  résulter 
un  très-grand  dommage  pour  l’agriculture.  Quant 
à  la  perte  éprouvée  par  le  roulage,  voilà  qui 
pourra  en  donner  une  idée. 

Il  existe  en  France,  près  de  9,000  lieues  de 
Routes  royales,  dont  plus  d’un  tiers  présente  des 
pentes  de  4  à  10  centimètres  par  mètres.  Or  sur 


de  telles  pentes  l’effort  de  traction  se  trouve  dou¬ 
blé  par  rapport  à  celui  qui  a  lieu  sur  des  incli¬ 
naisons  de  O  à  4  centimètres  ;  en  ne  comptant 
comme  obstacle  que  la  montée,  c’est-à-dire,  le 
sixième  de  la  longueur  totale,  la  dépense  imposée 
au  roulage  par  la  surélévation  de  ces  pentes,  serait 
donc  le  tiers  de  celle  à  laquelle  s’élève  la  totalité 
des  frais  de  traction  sur  les  Routes  royales,  et 
atteindrait,  par  conséquent,  le  chiffre  de  i3o  à  i4o 
millions.  Que  l’on  juge  après  cela  de  l’immense 
intérêt  que  présente  l’amélioration  du  nivelle¬ 
ment  de  nos  Routes.  3,ooo  lieues  de  rectifications 
à  60,000  fr.  la  lieue,  coûteraient  180  millions  et 
ces  180  millions  procureraient  au  roulage  une 
économie  annuelle  de  i3o  à  il\o  millions,  en  sup¬ 
posant  que  le  tonnage  restât  le  meme  qu’aujour- 
d’hui.  Mais  le  tonnage  augmenterait  considéra¬ 
blement  par  le  fait  du  bon  marché,  et  une  foule 
de  bénéfices  indirects  seraient  promptement  réa¬ 
lisés  par  l’Administration  et  le  public,  de  telle 
sorte  que  le  pays  se  trouverait  avoir  gagné  en 
revenu  une  somme  à  peu  près  égale  au  capital 
dépensé. 

Un  fait  précis  et  tout  récent  prouvera  qu’il  ny 
a  aucune  exagération  dans  cet  aperçu. 
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La  partie  de  la  Route  royale  n.°  y  de  Paris  à 
Antibes,  située  sur  le  versant  de  la  Loire,  à  la 
sortie  de  Roanne,  qui  présentait  naguères  dans 
une  étendue  de  19,617  mètres,  le  tracé  le  plus 
défectueux,  a  été  rectifiée  de  18 38  à  i84r,  de 
manière  à  n’avoir  plus  aujourd’hui  une  seule 
pente  supérieure  à  4  centimètres  par  mètre.  La 
dépense  de  ce  travail  s’est  élevée  à  4o6,5o4  fr. 

Avant  J  838  il  passait  journellement  i4o  colliers 
sur  la  Route,  et  le  roulage  était  obligé  de  prendre 
en  outre  100  colliers  de  renfort  ,  dont  5o  à 
3  fr.  par  jour,  en  allant  de  Roanne  à  Lyon  et  5o 
à  I  fr.  dans  le  sens  opposé.  Ces  100  colliers  de 
renfort  imposaient  donc  au  roulage  une  dépense 
de  200  fr.  par  jour  ou  de  73,000  fr.  par  an. 

La  fréquentation  a  augmenté  rapidement  de¬ 
puis  l’ouverture  de  la  nouvelle  Route  ;  elle  s’élève 
aujourd’hui  à  4^o  colliers;  c’est  le  triple  de  celle 
antérieure  à  i838.  Ces  4^0  colliers  auxquels  des 
renforts  ne  sont  plus  nécessaires ,  réalisent  donc 
par  ce  seul  fait  une  économie  annuelle  de  trois 
fois  73,000  fr.  ou  219,000  fr. 

Mais  ce  n’est  pas  tout  ;  chacun  de  ces  colliers 
peut  traîner  2  5o  kilogrammes  de  plus  qu’il  n’au- 


—  21  — 


rait  pu  le  faire  avant  i838;  admettons  toutefois 
que  3oo  colliers  seulement  sur  4^0  profilent  de 
cet  avantage;  75  tonneaux  transportés  sans  frais 
sur  une  longueur  de  20  kilomètres  donnent  une 
nouvelle  économie  de  Z'jS  fr.  par  jour  ou  de 
136,875  fr.  par  an,  ce  qui  porte  l’économie  totale 
à  355,875  fr.  Que  l’on  ajoute  à  cela  l’économie  sur 
l’entretien  des  voitures  et  des  harnais,  sur  l’usure 
des  chevaux,  enfin  l’économie  si  précieuse  du 
temps,  et  l’on  n’aura  pas  de  peine  à  arriver  au 
chiffre  de  4o6,5o4  fr.  qui  représente  la  dépense 
de  la  rectification  exécutée;  c’est-à-dire  que  le 
roulage  elle  public  jouissent, dès  à  présent, d’une 
économie  annuelle  égale  au  capital  dépensé  par 
le  Trésor,  résultat  entièrement  conforme  à  notre 
premier  aperçu. 

I 

Yoilà  des  dépenses  vraiment  utiles;  voilà  des 
opérations  vraiment  fructueuses  pour  le  pays. 
Malheureusement  elles  trouvent  peu  de  prôneurs, 
parce  que  ne  prêtant  pas  à  la  spéculation  ou  si 
l’on  veut  à  l’agiotage,  personne  n’a  d’intérêt  di¬ 
rect  à  les  faire  valoir ,  pendant  que  s’il  s’agit  d’un 
chemin  de  fer  traversant  la  Sologne  et  destiné  à 
rapporter  de  i  à  2  pour  cent,  la  presse  et  la 
tribune  n’ont  pas  d’éloges  assez  pompeux  pour 
une  si  magnifique  entreprise ,  qui  doit  verser  des 
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flots  de  richesse  sur  notre  belle  France,  et  placer 
dans  ses  heureuses  mains  le  sceptre  du  progrès 
industriel ,  du  consentement  unanime  de  tous  les 
peuples  frappés  d’étonnement  et  d’admiration  !  !  ! 

Pour  en  revenir  aux  pentes  de  2  centimètres 
par  mètre,  il  est  aisé  de  s’assurer  que  cette  incli¬ 
naison,  pour  laquelle  la  pesanteur  fait  équilibre 
au  frottement  sur  des  Routes  à  l’état  normal,  est 
bien  la  limite  imposée  par  la  nature  des  choses 
elle-même.  Examinons,  en  effet,  ce  qui  se  passe 
lorsque  l’inclinaison  est  plus  forte.  A  la  descente, 
les  voitures  sont  obligées  d’enrayer;  elles  peuvent 
le  faire  de  deux  façons  :  en  se  plaçant  sur  l’acco¬ 
tement,  ou  bien  en  restant  sur  la  chaussée  et  en 
serrant  les  freins.  Dans  le  premier  cas  les  accote¬ 
ments  sont  sillonnés  d’ornières;  dans  le  second 
cas  la  chaussée  se  trouve  soumise  à  un  frottement 
de  première  espèce  qui  augmente  considérable¬ 
ment  la  désagrégation  et  l’usure;  dans  les  deux 
cas,  des  accidents  sont  à  craindre.  A  la  montée  les 
pieds  des  chevaux  entament  avec  force  la  chaus¬ 
sée  dans  laquelle  ils  cherchent  un  point  d’appui , 
et  dans  les  haltes  forcées,  pour  laisser  souffler 
l’attelage,  comme  la  voiture  serait  entraînée  par 
la  pesanteur,  les  rouliers  sont  obligés  de  placer 
sous  les  roues  des  pierres  qu’ils  négligent  presque 
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toujours  d’enlever,  et  qui  peuvent  donner  lieu  à 
de  graves  accidents.  Tous  ces  inconvénients,  tous 
ces  dangers  sont  un  utile  avertissement  donné 
par  des  intérêts  que  nous  n'avons  pas  su  satisfaire. 
C’est  le  roulage  qui  réclame  et  qui  nous  dit  à  sa 
façon  :  »  Vos  pentes  sont  trop  fortes  et  me  gé- 
»  nent;  je  ne  cesserai  de  vous  importuner  tant 
»  que  vous  ne  m’en  donnerez  pas  de  plus  douces; 
»  donnez-moi  des  pentes  de  2  centimètres  et  alors 
»  seulement  je  vous  laisserai  en  repos.  »  Il  est 
évident  que  le  roulage  a  raison  et  que  nous  au¬ 
rions  tort  de  ne  pas  faire  droit  à  sa  requête. 

Nous  ne  nous  arrêterons  pas  davantage  à  cette 
question  de  tracé,  d’autant  qu’elle  n’a  précisé¬ 
ment  rien  de  particulier  aux  chaussées  d’empier¬ 
rement.  Notre  intention  11 ’a  pas  été  de  faire  un 
traité  sur  cette  matière.  Nous  avons  tenu  seule¬ 
ment  à  montrer  que  le  tracé  le  plus  avantageux 
pour  le  roulage  était  en  même  temps  le  mieux 
adapté  aux  exigences  du  sol,  le  plus  utile  au  pays, 
et  aussi  celui  qui  satisfaisait  le  mieux  à  la  double 
condition  de  beauté  et  d’économie.  Il  nous  a  sem¬ 
blé  utile  d’établir  qu’ici ,  comme  en  toute  chose , 
toutes  les  perfections  marchent  d’accord ,  et  que 
tous  les  avantages  découlent  naturellement  les  uns 
des  autres  à  la  suite  d’un  principe  rationnel.  Nous 
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croyons  cette  idée  satisfaisante  pour  l’esprit,  et 
de  nature  à  exercer  une  heureuse  influence  en 
lui  fournissant  un  guide  précieux  dans  un  grand 
nombre  de  cas. 


On  peut  distinguer  deux  sortes  d’ouvrages  dans 
la  construction  des  Routes;  i.°  Les  terrassements 
et  travaux  d’art  nécessaires  à  l’établissement  de  la 
voie:  2.®  Ceux  qui  composent  la  voie  proprement 
dite  et  qui  se  trouvent  en  contact  immédiat  avec 
la  circulation.  Nous  n’avons  à  nous  occuper  que 
de  ces  derniers,  les  autres  s’appliquant  aussi  bien 
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à  toute  espèce  de  Routes  et  n’ayant  rien  de  parti¬ 
culier  à  celles  qui  font  l’objet  de  cet  écrit. 

Quant  aux  ouvrages  immédiatement  en  contact 
avec  la  circulation,  ils  se  résument  pour  ainsi  dire 
dans  la  chaussée  qui ,  ayant  à  supporter  l’action 
directe  du  roulage,  est  évidemment  la  partie 
principale  d’une  Route  et  celle  qui  la  constitue 
essentiellement.  Tout  le  reste,  comme  rigoles  pa¬ 
vées,  parapets,  banquettes,  etc.,  ne  peut  être 
considéré  que  comme  fort  accessoire.  C’est  donc 
pour  la  chaussée,  et  l’on  pourrait  dire  pour  elle 
seule,  qu’il  importe  d’étudier  avec  soin  et  de 
formuler  nettement  un  mode  de  construction  ra¬ 
tionnel.  Tel  est  aussi  le  but  principal  de  notre 
travail.  Nous  ne  parlerons  des  ouvrages  accessoi¬ 
res  que  d’une  manière  très-succincte  et  en  tant 
qu’ils  peuvent  intéresser  la  conservation  et  le  bon 
état  de  la  chaussée ,  ou  la  sécurité  de  la  circula¬ 
tion. 
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€\)au0$ée  mpierrie. 


L’idée  de  chaussée  empierrée  suppose  néces¬ 
sairement  une  couche  supérieure  en  petites  pier¬ 
res  ou  cailloutis  sur  laquelle  s’opère  le  roulage; 
mais  le  corps  de  la  chaussée  peut  donner  lieu  à 
divers  systèmes  de  construction. 

Jusqu’à  ces  derniers  temps ,  une  chaussée  em¬ 
pierrée  se  composait  de  trois  couches  :  la  première 
de  larges  pierres  posées  à  plat,  la  deuxième  de 
pierres  posées  de  champ,  ces  deux  couches  for¬ 
mant  ce  qu’on  appelle  la  fondation,  et  enfin  la 
troisième,  de  petites  pierres  ou  cailloutis  variant 
de  la  grosseur  d’un  œuf  à  celle  d’une  noix.  Ces 
trois  couches  présentaient  une  épaisseur  totale 
de  4o  à  5o  centimètres  encadrée  dans  deux  ran¬ 
gées  de  bordures,  c’est-à-dire  de  pierres  de  forme 
régulière  et  d’une  forte  dimension. 

Le  système  de  Mac-Adam,  à  peu  près  générale- 
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ment  adopté  aujourd’hui,  consiste  à  supprimer 
toute  espèce  de  fondation  et  à  remplacer  les  trois 
couches  de  l’ancien  système  par  une  seule  couche 
de  petites  pierres  de  2 5  centimètres  d’épaisseur. 

Depuis  peu  de  temps  quelques  Ingénieurs  An¬ 
glais  reviennent  au  système  de  fondation.  Seule¬ 
ment,  au  lieu  des  deux  couches  dont  nous  avons 
parlé,  ils  établissent  une  espèce  de  pavage  grossier 
mais  bien  serré,  sur  lequel  on  étend  la  couche  de 
cailloutis. 

Pour  apprécier  le  mérite  et  l’efficacité  de  ces 
divers  systèmes  de  construction ,  il  faut  se  repor¬ 
ter  à  ce  qui  se  passe  sur  une  chaussée  qui  vient 
d’étre  livrée  au  public  et  tenir  compte  surtout 
du  mode  d’entretien  en  usage.  Si  l’on  n’a  rien  fait 
pour  l’affermissement  de  la  couche  de  cailloutis, 
si  cette  couche  composée  de  matériaux  mobiles 
est  abandonnée  ainsi  à  elle-même,  les  roues  des 
voitures  y  formeront  aisément  des  frayés  et  bien¬ 
tôt  des  ornières  de  plus  en  plus  profondes.  Dans 
ce  cas ,  l’avantage  d’une  fondation  n’est  pas  dou¬ 
teux;  car,  en  son  absence,  les  roues  pourraient 
arriver  jusqu’au  terrain  naturel  et  alors,  dans  des 
moments  de  pluie  ou  de  dégel ,  la  chaussée  cour¬ 
rait  le  risque  d’étre  entièrement  bouleversée. 
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Mais  si  la  couche  de  cailloiitis  est  soumise  à  un 
travail  de  consolidation  tel  qu’elle  présente  une 
masse  liée  et  compacte,  abritant  le  sol  et  l’isolant 
des  influences  atmosphériques ,  si  de  plus  on 
s’impose  l’obligation  de  maintenir  la  surface  cons¬ 
tamment  unie  et  saine,  en  enlevant  les  détritus  à 
mesure  qu’ils  y  apparaissent,  et  en  effaçant  les 
moindres  traces  qui  viennent  à  s’y  former,  alors  il 
est  bien  évident  que  l’existence  d’une  fondation  de¬ 
vient  tout  à  fait  indifférente,  puisque  l’action  des 
roues,  limitée  à  la  surface,  ne  peut  jamais  se  faire 
sentir  au-delà  de  quelques  centimètres  de  profon¬ 
deur.  Or,  l’emploi  de  ces  moyens  de  consolida¬ 
tion,  et  surtout  les  soins  continus  d’un  entretien 
régulier,  sont  dans  tous  les  cas  indispensables  pour 
peu  qu’on  tienne  au  bon  état  des  Routes,  car  ce 
n’est  qu’à  ce  prix  qu’il  est  possible  de  les  avoir 
constamment  belles.  Dans  le  système  du  maxi¬ 
mum  de  beauté  des  Routes,  la  fondation  ne  pré¬ 
sente  donc  aucune  espèce  d’utilité  et  peut  être 
supprimée  sans  inconvénient.  On  doit  ajouter,  en 
outre,  que  cette  suppression  est  toujours  avanta¬ 
geuse  sous  le  rapport  de  l’économie,  l’augmenta¬ 
tion  provenant  du  cassage  se  trouvant  compen¬ 
sée,  et  bien  au-delà,  par  une  diminution  de  plus 
de  moitié  dans  le  cube  des  matériaux. 
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Nous  admettrons  toutefois  qu’il  existe  telles 
circonstances  locales  où  l’établissement  d’une 
fondation  pourrait  présenter  plus  de  garanties; 
mais  ce  sont  là  des  circonstances  exceptionnelles. 
Nous  ajouterons  seulement  que,  dans  ce  cas,  le 
meilleur  système  de  fondations  nous  paraît  être 
le  pavage  grossier,  c’est-à-dire  le  système  qui 
exige  le  moins  de  matériaux  et  qui  les  emploie 
avec  plus  d’art  et  de  soin. 

Quant  aux  bordures  qui  formaient  l’encadre¬ 
ment  obligé  des  anciennes  chaussées,  elles  n’occa¬ 
sionnent  pas  seulement  une  dépense  inutile,  elles 
sont  encore  fort  nuisibles.  En  effet,  elles  établis¬ 
sent  entre  la  chaussée  et  les  accotements  une  sé¬ 
paration  tranchée  qui  rend  la  circulation  difficile 
dans  le  sens  transversal,  et  le  long  de  laquelle  se 
forme  toujours  une  ornière  où  se  trouvent  forcé¬ 
ment  entraînées  les  voitures  et  qui  tend,  par  con¬ 
séquent,  à  s’approfondir  de  plus  en  plus.  Pour 
qu’une  Route  se  maintienne  unie,  pour  qu’elle 
n’ait  aucune  tendance  à  se  rouager,  il  faut  que 
les  voitures  puissent  circuler  librement  dans  tous 
les  sens,  sans  rencontrer  d’obstacle,  ni  meme  de 
résistance  inégale.  Bien  loin,  par  conséquent,  de 
marquer  par  une  construction  solide  la  limite  de 
la  chaussée  et  des  accotements  ,  on  doit ,  au  con- 
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traire,  mettre  tous  ses  soins  à  Teffacer  et  à  rendre 
la  transition  insensible. 

Au  reste,  il  est  aisé  de  s’assurer  que  la  suppres¬ 
sion  de  la  fondation ,  celle  des  bordures  et  les 
soins  donnés  à  la  beauté  des  Routes  constituent 
un  perfectionnement  véritable  conforme  à  la 
marche  naturelle  du  progrès.  Si  l’on  mesurait 
anciennement  la  solidité  d’une  Route  au  cube  et 
à  la  dimension  des  matériaux  dont  elle  était  for¬ 
mée,  c’était  la  suite  nécessaire  des  idées  de  l’épo¬ 
que  s’appuyant,  en  toutes  choses,  sur  la  force 
matérielle.  Aujourd’hui,  l’on  commence  à  com¬ 
prendre  que  le  meilleur  moyen  de  triompher 
d’une  force,  consiste  bien  moins  à  la  combattre 
avec  énergie  qu’à  la  rendre  impuissante  en  ne  lui 
donnant  aucune  prise.  Or,  en  ce  qui  touche  les 
Routes,  la  beauté  et  l’uni  de  leur  surface  font 
l’effet  d’un  véritable  talisman  devant  lequel  s’ar¬ 
rête  d’elle- même  et  s’évanouit  la  force  destructive 
du  roulage.  Les  belles  Routes  sont  donc  en  réalité 
les  plus  solides,  le  roulage  devenant  aussi  inoffen¬ 
sif  et  comme  respectueux  à  leur  égard,  qu’il 
continue  à  se  montrer  redoutable  pour  les  mau¬ 
vaises  ,  ou,  si  l’on  veut,  pour  les  laides.  On  recon¬ 
naît  ici,  sans  peine,  l’éternelle  allégorie  de  la 
Force  désarmée  par  la  Beauté,  allégorie  qui,  pour 
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paraître  aujourd’hui  quelque  peu  rococo,  n’en 
est  pas  moins  aussi  juste  qu’ingénieuse. 

En  résumé ,  une  chaussée  d’empierrement  doit 
se  composer  d’une  couche  uniforme  de  petits  ma¬ 
tériaux  sans  fondation  et  sans  bordures ,  réalisant 
autant  que  possible  le  plus  haut  degré  de  beauté. 
Nous  allons  entrer  maintenant  dans  les  détails  de 
la  construction ,  et  nous  aurons  à  examiner  suc¬ 
cessivement  :  T.°  Les  dimensions  à  donner  à  la 
chaussée;  2.°  Sa  composition;  3.®  Les  moyens  de 
consolidation  à  employer  pour  la  rendre  immé¬ 
diatement  praticable  au  roulage. 
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Xiar^eiir*  —  La  chaussée  peut  occuper  tout 
ou  partie  de  la  largeur  d’une  Route.  Abstraction 
faite  de  la  dépense,  la  première  disposition  ne 
saurait  avoir  que  des  avantages.  Il  importe,  en 
effet,  que  les  voitures  puissent  circuler  librement 
sur  toute  l’étendue  de  la  voie,  non  moins  pour 
la  commodité  et  la  sécurité  du  public  que  dans 
l’intérêt  de  la  Route  elle-même,  afin  que  l’usure 
ait  lieu  d’une  manière  uniforme  et  soit  dès  lors 
aussi  faible  que  possible. 
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La  largeur  des  anciennes  Routes,  en  France, 
était  excessive;  elle  allait  assez  souvent  jusqu’à 
24  mètres  entre  fossés,  meme  pour  des  lignes 
d’une  importance  secondaire.  La  largeur  de  la 
chaussée  variait  de  5  à  6  mètres.  En  Angleterre 
les  Routes,  beaucoup  plus  étroites,  sont  empier¬ 
rées  sur  toute  leur  surface. 

Les  Routes  françaises  ont  aujourd’hui  de  8  à 
i4  mètres  de  largeur  entre  fossés,  savoir  :  i4  mè¬ 
tres  pour  les  Routes  de  classe,  12  mètres 
pour  celles  de  2.®  classe,  10  mètres  pour  celles  de 
3.®  classe,  8  à  10  mètres  pour  les  Routes  départe¬ 
mentales  et  8  mètres  pour  les  chemins  de  grande 
communication.  Ces  dimensions  paraissent  très- 
convenables,  pourvu  qu’on  ne  les  regarde  pas 
comme  obligatoires  sur  toute  l’étendue  d’une 
même  Route  et  qu’on  les  réduise  sans  scrupule 
dans  les  parties  moins  importantes  et  moins  fré¬ 
quentées.  Il  y  aurait,  en  effet  de  la  déraison  à 
donner,  comme  on  le  faisait  anciennement,  la 
même  largeur  au  milieu  d’une  lande  et  aux  abords 
d’une  grande  ville,  par  cela  seul  qu’il  s’agirait  de 
lignes  classées  sous  la  même  dénomination.  D’un 
autre  côté,  il  faut  se  méfier  de  la  réaction  qui  a 
eu  lieu  en  France,  dans  ces  derniers  temps,  contre 
les  grandes  largeurs,  réaction  provoquée  par  la 
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comparaison  des  Routes  anglaises  généralement 
très-belles  et  en  meme  temps  très-étroites.  Mais 
les  Routes  anglaises  sont  très-belles,  bien  moins  à 
cause  de  leur  peu  de  largeur  que  parce  qu’elles 
sont  très-bien  entretenues.  D’ailleurs  ce  n’est 
pas  systématiquement  qu’on  leur  a  donné  d’aussi 
faibles  dimensions;  elles  se  sont  établies  ainsi  en 
suivant  d’anciens  chemins  qu’il  eut  été  difficile 
d’élargir  sans  rencontrer  des  oppositions  puissan¬ 
tes  et  que  n’auraient  pu  vaincre  les  autorités 
locales  chargées  de  ces  travaux.  Mais  aujourd’hui 
les  Anglais  eux-mémes  agissent  tout  autrement 
lorsqu’ils  tracent  de  nouvelles  routes  ou  lorsqu’ils 
rectifient  les  anciennes,  et  ne  se  font  pas  faute  de 
leur  donner  des  dimensions  en  rapport  avec  leur 
importance.  Nous  croyons  donc,  comme  nous 
l’avons  déjà  dit,  que  la  largeur  adoptée  aujour¬ 
d’hui  en  France  pour  les  diverses  classes  de  Rou¬ 
tes  est  parfaitement  convenable. 

Quant  à  la  largeur  de  la  chaussée,  elle  doit  être 
au  moins  assez  grande  pour  que  deux  voitures 
puissent  s’y  croiser  aisément;  4  mètres  doivent 
donc  être  regardés  comme  un  minimum.  Au- 
dessous  de  4  mètres,  non  seulement  la  rencontre 
de  deux  voitures  forcerait  l’une  d’elles  à  mettre 
une  roue  sur  l’accotement,  ce  qui  est  souvent 
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une  grande  gêne,  mais  la  chaussée  n’ayant  qu’une 
voie,  les  roues  seraient  obligées  de  se  placer  cons¬ 
tamment  sur  les  mêmes  traces,  ce  qui  provoquerait 
la  formation  rapide  des  ornières  et  augmenterait 
considérablement  les  difficultés  de  l’entretien. 
Enfin,  on  sait  que  sur  une  largeur  de  7  mètres, 
trois  voitures  se  croisent  avec  la  plus  grande  faci¬ 
lité.  Il  suit  de  là,  que  la  largeur  des  chaussées 
peut  varier,  suivant  leur  fréquentation,  de  4  à 
7  mètres,  c’est-à-dire  qu’elle  peut  être  moitié  de 
celle  adoptée  aujourd’hui  pour  les  Routes.  Toute¬ 
fois  aux  abords  des  villes,  où  la  circulation  est 
plus  active  et  où  les  exigences  de  la  propreté  sont 
plus  impérieuses,  il  importe  que  l’empierrement 
s’étende  à  toute  la  largeur  de  la  voie. 

jEpai^seiir*  —  Une  chaussée  d’empierre¬ 
ment,  pour  être  solide,  n’a  pas  besoin  d’une 
grande  épaisseur.  La  condition  essentielle  qu’elle 
ait  à  remplir,  c’est  de  former  une  masse  compacte 
et  imperméable,  abritant  complettement  le  sol  con¬ 
tre  l’humidité,  car  on  sait  très-bien  que  le  simple 
terrain  naturel,  lorsqu’il  est  à  l’état  de  sécheresse, 
résiste  suffisamment  aux  plus  lourdes  charges, 

La  moindre  épaisseur  qu’on  puisse  donner  à 
une  chaussée,  dépend  de  la  dimension  des  maté- 
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riaux  dont  elle  se  compose.  Il  est  bien  évident, 
par  exemple,  qu’avec  des  matériaux  de  lo  centi¬ 
mètres  de  diamètre,  elle  ne  saurait  être  réduite  à 
lo  centimètres,  parce  que  ces  matériaux  se  trou¬ 
vant  alors  simplement  juxta-posés  et  se  présentant 
isolément  à  l’action  des  roues,  pourraient  être 
écrasés  ou  enfoncés  dans  le  sol.  Mais  on  conçoit 
très-bien  que  des  matériaux  de  5  à  6  centimètres 
de  diamètre  ,  entremêlés  d’autres  plus  petits , 
puissent  s’enchevêtrer  les  uns  dans  les  autres  de 
manière  à  former  une  masse  solidaire  n’ayant  pas 
plus  de  lo  centimètres  d’épaisseur.  C’est,  au  reste, 
ce  qui  a  été  constaté  un  grand  nombre  de  fois 
par  l’expérience ,  juge  en  dernier  ressort  dans  de 
semblables  matières.  Nous  pourrions  citer  plu¬ 
sieurs  exemples  ;  nous  nous  bornerons  au  plus 
concluant. 

En  i84o,  l’adoucissement  de  la  pente  comprise 
entre  le  rond-point  des  Champs-Elysées  et  l’Arc 
de  Triomphe  de  l’Etoile,  exigea  la  construction 
d’un  remblai,  et  par  suite,  celle  d’un  empierrement 
neuf  sur  les  bas  côtés  de  cette  partie  de  l’avenue 
de  Neuilly.  Aussitôt  que  le  remblai  fut  terminé 
on  le  recouvrit  d’une  couche  de  cailloux  de  lo 
centimètres  d’épaisseur  seulement,  avec  addition 
d’environ  2  centimètres  de  détritus.  Ces  cailloux 
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appartenaient  à  la  classe  du  silex  pyromaque 
réputé  d’assez  mauvaise  qualité  ;  ils  étaient  ra¬ 
massés  et  non  cassés.  Au  bout  de  quinze  jours 
leur  liaison  était  parfaite  et  depuis  lors  cet  em¬ 
pierrement  s’est  toujours  maintenu  en  excellent 
état.  Or,  on  sait  qu’il  existe  bien  peu  de  Routes 
dont  la  fréquentation  puisse  être  comparée  à 
celle  de  l’avenue  de  Neuilly. 

Cette  résistance  de  chaussées  aussi  minces ,  au 
moment  même  où  elles  sont  à  peine  affermies, 
tient  à  ce  que  la  pression  que  les  roues  exercent 
à  la  surface  se  transmet  latéralement  de  proche 
en  proche,  de  manière  à  se  répartir  à  la  partie 
inférieure  sur  une  base  très-étendue.  Il  se  forme 
ainsi  une  pyramide  de  matériaux  solidaires  et  qui 
ne  peuvent  céder  qu’en  s’enfonçant  tout  d’une 
pièce  dans  le  sol,  ce  qui  est  à  peu  près  impossible. 
Lorsque  la  chaussée  est  entièrement  liée  et  ne 
forme  plus,  pour  ainsi  dire,  qu’une  seule  pierre, 
sa  résistance  à  l’enfoncement  n’a  pas  besoin  d’être 
expliquée. 

On  peut  se  demander  maintenant  si,  dans  l’é¬ 
paisseur  à  donner  à  la  chaussée,  il  n’y  a  pas  lieu  de 
tenir  compte  de  la  nature  des  matériaux,  de  celle 
du  sol ,  et  de  l’importance  de  la  fréquentation. 
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Sans  doute,  les  matériaux  de  qualité  médiocre 
s’usent  plus  vite  que  les  bons ,  et  comme  ils  sont 
d’ailleurs  ordinairement  à  meilleur  marché,  il  n’y 
a  pas,  en  général,  beaucoup  d’inconvénient  à  se 
donner,  dans  ce  cas,  un  peu  plus  de  garantie  en 
augmentant  l’épaisseur.  Toutefois,  si  l’entretien 
est  fait  convenablement,  si  l’on  a  soin  de  mainte¬ 
nir  la  surface  toujours  unie  et  de  remplacer  l’u¬ 
sure  en  temps  opportun ,  on  ne  voit  pas  que 
la  chaussée  puisse  courir  aucun  danger.  Elle  s’use 
un  peu  plus  vite,  il  faut  faire  les  emplois  de  ma¬ 
tériaux  à  des  époques  plus  rapprochées,  ou  les 
faire  plus  abondants,  voilà  tout. 

Il  en  est  de  la  nature  du  terrain  comme  de 
celle  des  matériaux;  elle  importe  peu  dans  un 
bon  système  d’entretien  et  en  supposant  que  la 
chaussée  ait  été  établie  de  manière  à  présenter 
une  espèce  de  couverture  imperméable.  Du  mo¬ 
ment  que  le  sol  se  trouve  soustrait  à  l’action  des 
roues  et  aux  influences  atmosphériques,  sa  bonne 
ou  mauvaise  qualité  devient  tout  à  fait  indifférente. 
Sans  doute,  on  aurait  beaucoup  plus  à  craindre 
avec  un  mauvais  terrain  si  on  laissait  la  chaussée 
se  rouager  et  les  ornières  atteindre  une  certaine 
profondeur;  mais  une  Route  bien  entretenue  ne  se 
rouage  pas,  et  sa  surface  doit  être  toujours  parfai- 
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tement  unie,  non  seulement  sans  ornières,  mais 
sans  la  moindre  apparence  des  plus  légers  frayés. 

Enfin  une  très-grande  fréquentation  use  plus 
vite  la  chaussée  qu’une  fréquentation  médiocre, 
mais  ne  la  dégrade  pas  davantage ,  dans  un  bon 
système  d’entretien.  Une  fréquentation  plus  con¬ 
sidérable  produit  le  meme  effet  que  des  matériaux 
de  qualité  inférieure;  il  y  a  plus  d’usure  dans  un 
temps  donné,  mais  en  remplaçant  l’usure  d’une 
manière  continue,  la  chaussée  ne  se  trouvera 
jamais  réduite  à  une  épaisseur  qui  puisse  donner 
des  inquiétudes.  Au  reste,  l’exemple  cité  plus 
haut  de  l’avenue  des  Champs-Elysées  peut  rassu¬ 
rer  complettement  à  cet  égard. 

En  résumé,  la  qualité  inférieure  des  matériaux, 
la  mauvaise  nature  du  sol  et  l’importance  de  la 
fréquentation  n’exigent  pas  impérieusement  qu’on 
augmente  l’épaisseur  de  la  chaussée,  si  l’entretien 
est  fait  de  telle  sorte  que  l’usure  soit  remplacée 
d’une  manière  continue  et  que  la  surface  reste 
constamment  unie  et  saine.  Or,  on  sait  très-bien 
qu’il  existe  un  système  d’entretien  remplissant 
ces  conditions;  il  ne  s’agit  que  de  l’appliquer. 

Ainsi  donc,  avec  un  entretien  convenablement 
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fait,  une  épaisseur  de  lo  centimètres  peut  être 
regardée  comme  suffisante,  à  la  rigueur,  en  toute 
circonstance.  Toutefois,  c’est  là  une  limite  à  la¬ 
quelle  nous  ne  recommanderons  pas  de  se  réduire 
dans  tous  les  cas,  sans  aucun  égard  aux  condi¬ 
tions  plus  ou  moins  défavorables  dans  lesquelles 
on  agit.  Il  peut  être  prudent  de  porter  souvent 
cette  épaisseur  à  i5  centimètres,  peut-être  même 
un  peu  au-delà,  dans  quelque  cas  exceptionnels; 
mais  nous  croyons  que  tout  ce  qui  dépasserait 
20  centimètres  doit  être  regardé  comme  complet- 
tement  inutile. 

L’extrême  limite  du  système  des  chaussées 
minces  consisterait  à  n’étendre  sur  le  sol  aucune 
couche  régulière,  et  à  constituer  graduellement 
la  chaussée  par  des  emplois  partiels  et  par  un 
travail  analogue  à  celui  de  l’entretien.  Ce  mode, 
au  moyen  duquel  on  obtient  très-vite  et  à  peu  de 
frais  une  viabilité  suffisante,  réussit  parfaitement 
sur  des  tei'rains  de  bonne  qualité  et  lorsque  la 
fréquentation  est  faible.  Toutefois,  il  suppose  un 
personnel  nombreux  de  cantonniers  intelligents 
et  exercés.  C’est  là  ce  qui  fait  la  difficulté  princi¬ 
pale  de  son  application. 


Bomlieiueut*  —  On  donnait  aux  anciennes 
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chaussées  un  bombement  excessif,  présentant  une 
inclinaison  de  7  à  8  et  quelquefois  10  centimètres 
par  mètre.  En  agissant  ainsi  on  avait  principale¬ 
ment  en  vue  de  faciliter  l’écoulement  des  eaux, 
et  de  se  procurer  par  là  plus  de  garanties  pour  la 
conservation  de  la  chaussée.  Mais  en  premier  lieu, 
c’est  l’uni  de  la  surface,  c’est-à-dire  la  beauté  de 
la  Route,  qui  assure  l’écoulement  des  eaux  bien 
plutôt  qu’un  bombement  exagéré.  L’eau  renfer¬ 
mée  dans  une  ornière  ne  peut  guère  s’en  échap¬ 
per,  quelque  soit  le  bombement,  pendant  qu’elle 
s’écoulerait  sans  peine  sur  une  surface  unie , 
quoique  très-faiblement  inclinée.  L’important  est 
donc  d’éviter  la  formation  des  ornières,  et  les 
bombements  exagérés  vont  précisément  contre  le 
but  qu’on  se  propose,  car  ils  forcent  les  voitures 
de  se  placer  constamment  sur  les  memes  traces 
pour  se  tenir  en  équilibre ,  ce  qui  provoque  d’a¬ 
bord  des  frayés  et  bientôt  des  ornières  de  plus 
en  plus  profondes. 

En  second  lieu,  la  considération  de  l’écoule¬ 
ment  des  eaux  et  de  la  conservation  de  la  chaus¬ 
sée  est  loin  d’étre,  à  beaucoup  près,  la  plus  im^ 
portante  de  celles  dont  on  ait  à  tenir  compte.  Il 
faut  songer  avant  tout  à  la  commodité  du  roulage 
et  à  la  sécurité  du  public  pour  qui  les  Routes 
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sont  faites.  Or,  par  suite  de  Taugmentation  tou¬ 
jours  croissante  de  la  vitesse  des  voitures ,  une 
Route  trop  bombée  est  non  seulement  très-incom¬ 
mode,  mais  encore  très-dangereuse  pour  la  circu¬ 
lation.  Les  anciens  bombements  doivent  donc 
être  proscrits  et  les  nouveaux  réduits  à  la  moin¬ 
dre  inclinaison  possible. 

Le  bombement  qui  nous  paraît  le  plus  conve¬ 
nable  est  celui  correspondant  à  une  inclinaison 
de  3  centimètres  par  mètre.  Quoique  faible,  il  est 
encore  beaucoup  plus  que  suffisant  pour  l’éoule- 
ment  des  eaux  sur  une  Route  parfaitement  entre¬ 
tenue  et  il  permet  aux  voitures  de  circuler  sans 
le  moindre  embarras  sur  toute  l’étendue  de  la 
chaussée,  ce  qui  a  pour  effet  de  rendre  l’usure 
uniforme  et  de  prévenir  la  formation  des  frayés 
et  des  ornières.  Ce  bombement  est  à  peu  près  ce¬ 
lui  indiqué  par  Mac-Adam  et  en  usage  sur  les 
meilleures  routes  anglaises.  On  peut  l’augmenter 
un  peu  dans  les  parties  horizontales  et  le  réduire 
dans  les  parties  en  pente.  La  limite  inférieure  du 
bombement  paraît  devoir  correspondre  à  l’incli¬ 
naison  de  deux  centimètres  par  mètre,  c’est-à-dire 
à  celle  pour  laquelle  la  pesanteur  fait  équilibre 
au  frottement  sur  des  Routes  en  parfait  état. 
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Dans  tout  ce  que  nous  venons  de  dire,  nous 
avons  eu  en  vue  une  chaussée  arrivée  à  l’état  nor¬ 
mal.  Mais  lorsqu’il  s’agit  d’une  chaussée  neuve, 
si  l’on  veut  avoir  un  bombement  définitif  de  3 
centimètres  par  mètre,  il  est  besoin  de  se  tenir 
un  peu  au-dessus  au  moment  de  la  construction. 
En  effet,  dans  ce  premier  moment,  les  accotements 
étant  encore  peu  ou  point  praticables,  les  voitu¬ 
res  se  maintiennent  de  préférence  vers  le  milieu 
de  la  chaussée  et  occasionnent  ainsi  un  tassement 
inégal;  le  milieu  s’use  et  se  creuse  pendant  que  le 
cailloutis  chassé  vers  les  bords  ne  tarde  pas  à  y 
former  des  bourrelets.  Sans  doute  on  peut  main¬ 
tenir  la  régularité  du  profil  par  un  travail  d’en¬ 
tretien  bien  entendu;  mais  il  n’en  est  pas  moins 
vrai  que  ce  profil  s’affaisse  plus  ou  moins  et  que 
le  bombement  diminue.  Pour  compenser  cet  effet 
de  tassement  inégal ,  il  convient  de  porter  à  envi¬ 
ron  4  centimètres,  lors  de  la  construction  de  la 
chaussée,  l’inclinaison  de  3  centimètres  qu’on  a 
en  vue  lorsque  cette  chaussée  sera  complettement 
liée.  La  surélévation  à  donner  au  bombement  dé¬ 
pend,  au  reste,  de  la  nature  des  matériaux  et  des 
soins  portés  à  l’entretien.  C’est  une  précaution 
qui  deviendrait  à  peu  près  inutile  si  l’on  ne  vou¬ 
lait  livrer  au  public  qu’une  chaussée  parfaitement 
affermie  et  liée. 
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l'orme*  —  La  forme  sur  laquelle  repose  la 
surface  inférieure  de  la  chaussée  peut  être  paral¬ 
lèle  à  la  surface  supérieure  ou  simplement  hori¬ 
zontale.  Cette  dernière  disposition  nous  paraît 
préférable  à  tous  égards. 

Comme  la  circulation  a  plus  d’activité  sur  le 
milieu  que  sur  les  bords,  il  convient  que  la  chaus¬ 
sée  présente  une  épaisseur  inégale  et  proportion¬ 
nelle  à  la  fatigue  que  supporte  chaque  point.  Or, 
c’est  ce  qui  a  lieu  lorsque  la  forme  est  horizon¬ 
tale  puisque,  par  l’effet  du  bombement,  cette 
épaisseur  diminue  d’une  manière  graduelle ,  du 
milieu  vers  les  bords.  A  la  vérité  une  diminu¬ 
tion  trop  rapide  pourrait  avoir,  quelques  incon¬ 
vénients  pour  les  chaussées  très-larges  en  exagé¬ 
rant  outre  mesure  l’épaisseur  au  milieu.  Mais  rien 
de  semblable  n’est  à  craindre  avec  des  bombe¬ 
ments  de  3  centimètres.  En  effet,  en  supposant 
une  chaussée  de  lo  mètres  de  largeur,  et  de  lo 
centimètres  d’épaisseur  moyenne,  on  aurait  20 
centimètres  au  milieu,  5  centimètres  sur  les  bords 
et  10  centimètres  au  droit  des  anciennes  bordu¬ 
res,  ce  qui  n’a  rien  que  de  très-convenable. 

En  outre ,  une  forme  horizontale  se  prête 
mieux  à  l’élargissement  ultérieur  de  la  chaussée 
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qu’il  ne  faut  jamais  perdre  de  vue.  Avec  une  for¬ 
me  bombée  il  faudrait  continuer  la  meme  épais¬ 
seur  jusqu’au  bord  du  fossé,  ce  qui  est  évidem¬ 
ment  inutile,  ou  bien  l’interrompre  et  changer 
de  système  à  partir  d’un  point  donné,  ce  qui 
semblerait  gauche  et  sans  motifs  suffisants. 

Ainsi  donc,  la  forme  sur  laquelle  repose  la 
chaussée  doit  être  réglée  suivant  un  plan  hori¬ 
zontal  passant  par  les  arêtes  intérieures  des  fossés, 
ou  à  très-peu  de  distance  au-dessous.  Si  la  chaus¬ 
sée  n’occupe  qu’une  partie  de  la  Route,  cette 
forme  se  trouvera  nécessairement  un  peu  encais¬ 
sée;  si  au  contraire  toute  la  surface  delà  Route  est 
empierrée,  comme  ^ela  a  lieu  en  Angleterre  ,  on 
voit  qu’il  n’y  aura  pas  d’encaissement. 

Ce  que  nous  venons  de  dire  pour  les  chaussées 
bombées  s’applique  également  aux  chaussées  à 
revers,  attendu  qu’une  chaussée  de  cette  dernière 
espèce  peut  être  considérée  comme  la  moitié 
d’une  chaussée  bombée. 


/ 

auAéee. 


Qualité  des  matériaux.  —  Une  chaus¬ 
sée  d’empierrement  doit  remplir  deux  conditions 
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principales  :  i Présenter  au  roulage  une  surface 
unie,  dure  et  compacte;  2.®  Abriter  complette- 
ment  le  sol  sous  une  couverture  imperméable.  Il 
suit  delà,  que  deux  qualités  sont  à  considérer 
dans  les  matériaux  qui  la  composent  :  la  dureté 
et  la  facilité  à  se  lier.  On  comprend  que  la  réu¬ 
nion  de  ces  deux  qualités  est  très-précieuse,  mais 
elle  est  loin  toutefois  d’étre  indispensable. 

La  dureté  des  matériaux  ne  présente  véritable¬ 
ment  un  grand  avantage  que  pour  la  composition 
de  la  couche  supérieure,  destinée  à  supporter 
Faction  directe  du  roulage.  Quant  à  la  couche  in¬ 
férieure  qui,  dans  un  bon  système  d’entretien, 
ne  doit  jamais  être  attaquée  par  les  roues  des 
voitures,  il  suffit  qu’elle  soit  formée  de  matériaux 
liants,  afin  de  pouvoir  intercepter  la  communica¬ 
tion  avec  le  sol  et  le  mettre  à  l’abri  des  influences 
atmosphériques.  Cela  posé,  voilà  quelle  devra 
être  la  composition  de  la  chaussée,  suivant  la 
nature  des  matériaux  dont  on  pourra  disposer. 

Si  l’on  a  en  abondance  des  matériaux  réunissant 
les  deux  qualités,  c’est-à-dire  en  meme  temps 
durs  et  liants,  il  n’y  aura  évidemment  rien  de 
mieux  à  faire  que  de  les  employer  sur  toute  l’é¬ 
paisseur  de  la  chaussée. 
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Si  les  matériaux  durs  sont  rares  on  les  réservera 
pour  la  couche  supérieure,  et  Ton  fera  cette  cou¬ 
che  d’autant  plus  mince  qu’ils  seront  plus  chers. 
On  pourra  meme,  à  la  rigueur,  ne  pas  établir  de 
toutes  pièces  une  couche  régulière  et  se  borner  à 
la  créer,  peu  à  peu,  par  voie  d’entretien,  en  dis¬ 
posant  à  l’avance  un  approvisionnement  un  peu 
considérable. 

Si  l’on  n’a  sous  la  main  que  des  graviers  ou 
d’autres  matériaux  d’une  liaison  difficile,  il  sera 
absolument  nécessaire  de  fixer  leur  mobilité  par 
l’étendage  d’une  petite  couche  de  calcaire  très- 
tendre,  de  craie,  de  tuffeau,  de  détritus,  de  terre 
et  meme,  au  besoin,  de  terre  forte.  Si  la  chaussée 
avait  plus  de  lo  centimètres  d’épaisseur,  le  sau¬ 
poudrage  de  la  surface  ne  suffirait  pas,  surtout 
s’il  s’agissait  de  graviers  roulés.  Dans  ce  cas  la 
meme  opération  devrait  être  faite  dans  le  corps 
meme  de  la  chaussée,  c’est-à-dire  qu’on  étendrait 
d’abord  une  couche  de  matériaux  de  lo  centimè¬ 
tres  qu’on  saupoudrerait  avec  2  ou  3  centimètres 
de  matières  liantes,  après  quoi  l’on  completterait 
l’épaisseur  et  l’on  saupoudrerait  de  nouveau  la 
surface.  Comme  les  proportions  les  plus  conve¬ 
nables  du  saupoudrage  dépendent  de  beaucoup 
de  circonstances  et  ne  sauraient  être  exactement 
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précisées,  on  peut  être  exposé  qiielcpiefois  à  met¬ 
tre  une  trop  forte  dose,  et  à  voir  la  chaussée  sale 
et  boueuse  en  temps  de  pluie.  JVlais  c’est  là  un 
faible  inconvénient.  Ce  qui  importe  avant  tout  c’est 
d’obtenir  le  plus  promptement  possible  un  com¬ 
mencement  de  liaison  afin  d’arrêter  l’écrasement 
et  les  dégradations  de  toute  sorte  résultant  de 
la  mobilité  des  matériaux.  Si  les  matières  terreu¬ 
ses  sont  en  trop  grande  quantité,  la  pression 
des  roues  les  fera  refluer  à  la  surface  où  elles 
seront  enlevées  aisément  sous  forme  de  boue  ou 
de  poussière,  par  le  racloir  ou  par  le  balai. 

La  nature  du  sol  doit  aussi  être  prise  en  grande 
considération.  Sur  un  sol  de  terre  forte  ou  de 
calcaire  tendre  et  gélif,  les  matériaux  siliceux,  les 
graviers  surtout,  font  un  excellent  effet;  ils  s’y 
enchâssent,  l’assèchent  et  le  consolident.  A  défaut 
de  ces  matériaux  une  simple  couche  de  sable 
produit  à  peu  près  le  même  résultat.  Les  graviers 
ne  conviennent  pas  dans  un  terrain  sablonneux 
qui  ajouterait  à  leur  mobilité;  mais  l’interposition 
d’une  couche  du  plus  mauvais  calcaire  fixe  les 
sables  et  forme  un  fonds  solide  sur  lequel  on 
peut  ensuite  étendre  le  gravier  en  toute  sécurité. 
Au  besoin ,  une  couche  de  terre  forte  suppléerait 
suffisamment  au  calcaire.  L’important  est  de 
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mettre  en  contact  des  matériaux  dont  les  quali¬ 
tés  contraires  se  neutralisent  et  amènent  prompte¬ 
ment  un  état  d’équilibre  stable.  Ainsi  une  chaussée 
très-mince  par  exemple  ,  imprégnée  de  toutes 
parts  d’une  terre  forte  à  l’état  de  boue  et  cédant 
sous  les  moindres  charges,  se  raffermit  à  l’instant 
et  devient  bientôt  unie,  saine  et  parfaitement 
résistante  par  le  simple  étendage  d’une  couche 
de  sable  de  quelques  centimètres  d’épaisseur. 
L’effet  en  est  si  prompt  et  si  complet  qu’on  ne 
peut  guère  s’en  former  une  idée  juste,  sans  en 
avoir  été  témoin. 

Qroissetir  des  iiiatériaiix*  —  L’expé¬ 
rience  a  fait  reconnaître  que  la  dimension  des 
matériaux  la  plus  convenable  avait  pour  mesure 
le  passage,  en  tous  sens,  dans  un  anneau  de  6 
centimètres  de  diamètre.  Cela  ne  veut  pas  dire 
que  tous  les  matériaux  doivent  avoir  la  meme 
grosseur  de  6  centimètres;  une  telle  condition, 
très-difficile  à  remplir,  serait  loin  d’ailleurs  de 
présenter  aucun  avantage.  Il  importe,  au  con¬ 
traire,  qu’à  partir  de  6  centimètres  il  y  ait  des 
matériaux  de  toute  dimension ,  afin  que  les  plus 
petits  puissent  se  loger  dans  les  vides  laissés  par 
les  plus  gros  et  former  ainsi  une  masse  plus  com¬ 
pacte  et  moins  mobile.  C’est  du  reste  ce  qui  existe 
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naturellement  clans  toute  chaussée  en  parfait 
état,  et  Ton  doit,  autant  que  possible,  réaliser  à 
Favance  ce  qui  ne  manquerait  pas  d’arriver  plus 
tard  par  le  fait  même  de  la  circulation. 

La  dimension  de  6  centimètres  ne  doit  donc 
être  regardée  que  comme  une  limite  supérieure, 
un  peu  trop  grande  peut-être  pour  les  matériaux 
très-durs,  mais  plus  que  suffisante  pour  les  ma¬ 
tériaux  tendres. 

A  la  rigueur  il  ne  devrait  pas  y  avoir  de  limite 
inférieure,  et  en  effet,  il  n’y  en  a  pas  lorsqu’il 
s’agit  de  matériaux  cassés;  alors  tout  est  bon  et 
peut  être  employé  utilement,  jusqu’aux  débris  les 
plus  menus.  Mais  lorsqu’il  s’agit  de  graviers  à 
fournir  par  un  entrepreneur,  il  faut  bien  fixer 
une  limite  inférieure,  sans  quoi  l’on  pourrait  être 
exposé  à  n’avoir  que  du  sable  :  cette  limite  est 
déterminée  habituellement  par  le  passage  à  la  claie 
de  2  centimètres. 

Lorsqu’une  chaussée  en  bon  état  supporte 
depuis  longtemps  l’action  du  roulage ,  la  couche 
supérieure  se  compose  de  matériaux  ou  fragments 
de  matériaux  dont  la  grosseur  va  toujours  en  di¬ 
minuant  à  mesure  qu’ils  sont  plus  rapprochés  de 
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la  surface.  Puisque  l’effet  immanquable  du  rou¬ 
lage  est  de  réduire  à  une  très-petite  dimension  les 
matériaux  immédiatement  en  contact  avec  lui,  il 
convient  de  lui  éviter  autant  que  possible,  cette 
peine,  en  ne  plaçant  à  la  surface  que  le  produit 
le  plus  menu  du  cassage  et  en  réservant  le  reste 
pour  la  partie  inférieure  de  la  chaussée.  Cette 
séparation  des  matériaux  de  diverses  grosseurs 
peut  se  faire  aisément,  au  moyen  de  fourches  en 
fer,  à  dents  plus  ou  moins  espacées.  Sans  cette 
attention  et  si  l’on  se  bornait  à  les  jeter  pêle- 
mêle  dans  la  forme,  l’effet  contraire  à  celui  qu’on 
se  propose  ne  manquerait  jamais  d’avoir  lieu, 
c’est-à-dire  que  les  plus  petits  matériaux  iraient 
au  fond,  pendant  que  les  plus  gros  se  montreraient 
constamment  à  la  surface. 

Un  dernier  cassage  sur  place,  lorsque  tous  les 
matériaux  sont  placés  et  que  la  chaussée  a  reçu 
son  profil  définitif,  est  encore  une  très-bonne 
opération.  Non  seulement  on  ramène  ainsi  aux 
dimensions  le  plus  convenables  les  cailloutis  dé 
la  surface,  mais  les  petits  fragments  et  détritus, 
résultant  du  cassage,  s’introduisent  dans  les  vides 
de  la  chaussée  et  contribuent  beaucoup  à  accélé¬ 
rer  sa  liaison. 


—  sâ  - 

Il  n’est  pas  besoin  de  dire  que  tous  les  détritus 
provenant  du  cassage  opéré  en  dehors  de  la 
chaussée,  doivent  être  réservés  avec  soin  pour 
être  étendus  sur  la  surface.  C’est  assez  souvent 
la  matière  la  plus  propre  à  opérer  le  saupou¬ 
drage  dont  il  a  été  question  dans  le  courant  de 
cet  article. 


Lorsque  les  matériaux  ont  été  placés,  ainsi 
qu’on  vient  de  l’expliquer,  de  manière  à  donner 
à  la  chaussée  ses  dimensions  normales,  et  dans  les 
conditions  les  plus  favorables  pour  faciliter  sa 
liaison,  il  s’en  faut  de  beaucoup  qu’on  puisse  re¬ 
garder  le  travail  de  construction  comme  terminé. 
Dans  cet  état,  la  chaussée  est  encore  à  peine  pra¬ 
ticable  pour  les  voitures,  auxquelles  elle  impose 
un  énorme  tirage.  Les  matériaux  étant  simple¬ 
ment  juxta-posés,  les  roues  les  écartent  sans  peine 
et  creusent  rapidement  des  frayés  de  plus  en  plus 
prononcés  qui  tendent  à  se  refermer  sur  eux- 
mêmes  et  dans  lesquels  elles  ne  peuvent  bientôt 
se  mouvoir  qu’avec  une  extrême  difficulté.  La 
circulation  ne  devient  facile  que  lorsque  le  passa- 
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ge  prolongé  des  voitures,  par  le  brassement,  la 
trituration,  le  mélange  des  détritus  et  la  pression 
qui  en  résultent,  a  pu  donner  enfin  de  la  fixité 
aux  matériaux  et  former  du  tout  une  masse  com¬ 
pacte  et  résistante. 

Or ,  on  doit  se  demander  s’il  est  bien  convena* 
ble  d’imposer  au  roulage  ce  pénible  travail  de 
consolidation  et  si  ce  n’est  pas  un  devoir  pour 
l’Administration  de  livrer  au  public  des  Routes 
tout-à-fait  terminées  et  immédiatement  pratica¬ 
bles,  ainsi  qu’on  le  fait,  par  exemple,  lorsqu’il 
s’agit  de  Routes  pavées.  La  réponse  ne  saurait 
être  douteuse. 

Lorsque  la  liaison  de  la  chaussée  s’opère  par  le 
passage  des  voitures,  elle  a  lieu  d’une  manière 
lente,  irrégulière  et  avec  une  énorme  déperdition 
de  forces  ,•  attendu  que  ces  forces  agissent  au 
hasard  et  sans  aucune  direction.  Il  est  évident 
que  la  consolidation  opérée  par  des  moyens  ra^ 
tionnels,  comme  ceux  que  peut  employer  l’Admi?- 
nistration,  serait  infiniment  plus  économique, 
car  la  régularité,  l’ordre,  l’organisation  du  travail 
supposent  nécessairement  le  bon  emploi  et  l’éco¬ 
nomie  des  forces.  On  dirait  en  vain  que  s’il  y  a 
perte  pour  le  public  il  y  a  bénéfice  pour  le  fisc 


—  54  — 


à  laisser  les  choses  s’arranger  d’elles-mêmes.  L’Ad¬ 
ministration  à  qui  est  dévolue  la  direction  des 
forces  sociales,  ne  doit  pas  s’isoler  du  public  et 
imposer  au  roulage  une  perte  de  lo  pour  s’éviter 
à  elle-même  une  perte  de  i ,  et  il  serait  aisé  de 
faire  voir  que  la  proportion  que  nous  indiquons 
ici  n’a  rien  d’exagéré.  Mais  il  y  a  plus,  l’intérêt 
fiscal  est  en  réalité  parfaitement  d’accord  avec 
l’intérêt  public. 

En  effet,  l’Administration  peut  bien  se  dispen¬ 
ser  du  travail  de  consolidation ,  mais  non  pas  du 
travail  d’entretien  de  la  Route.  Or,  l’entretien 
d’une  chaussée  neuve  qui  n’a  subi  aucun  travail 
d’affermissement,  est  pendant  longtemps  très-dis¬ 
pendieux,  attendu  que  la  réaction  étant  égale  à 
l’action,  si  elle  impose  une  grande  gêne  aux  voi¬ 
tures,  les  voitures  lui  font  éprouver  une  fatigue 
exactement  proportionnelle.  Il  semble  que  le  rou¬ 
lage  veuille  ainsi  protester  à  sa  manière ,  contre 
un  système  défectueux.  Que  si,  au  contraire,  on 
lui  donne  une  surface  unie  et  liée ,  il  est  évident 
que  ne  rencontrant  aucun  obstacle  il  glissera 
inoffensif  sans  occasionner  aucun  dommage  et 
que  dès-lors  on  pourra  regagner,  par  l’économie 
sur  l’entretien,  bien  au-delà  de  ce  qu’aura  coûté 
le  travail  de  consolidation. 
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Concluons  de  là  que  TAdministration,  dans  un 
intérêt  purement  fiscal  aussi  bien  que  dans  de 
saines  vues  économiques ,  ne  doit  livrer  au  public 
que  des  chaussées  immédiatement  praticables  et 
présentant  un  tirage  aussi  faible  que  possible,  ou 
en  d’autres  termes  réalisant  le  plus  haut  degré 
de  beauté.  Nous  allons  examiner  quels  sont  les 
moyens  d’obtenir  ce  résultat. 

Remarquons  d’abord  que  c’est  la  compression 
exercée  par  les  roues  des  voitures  qui  finit  par 
lier  des  matériaux,  et  que  cet  effet  est  d’autant 
plus  prompt  et  plus  complet  que  les  roues  sont 
plus  larges  et  le  chargement  plus  lourd.  Le 
moyen  le  plus  simple  d’arriver  artificiellement 
au  meme  résultat  consiste  donc  à  soumettre  la 
chaussée  au  passage  d’une  roue  très-large  et  très- 
pesante,  c’est-à-dire  à  faire  usage  de  ce  qu’on 
appelle  le  Rouleau  ou  Cylindre  compresseur  dont 
les  bons  effets,  signalés  il  y  a  une  vingtaine  d’an¬ 
nées  par  M.  Polonceau,  sont  aujourd’hui  pleine¬ 
ment  confirmés  par  l’expérience. 

Cylindrage*  —  Le  Cylindre  compresseur, 
pour  fonctionner  aussi  économiquement  que  pos¬ 
sible,  doit  satisfaire  à  deux  conditions  :  i.®  N’exi¬ 
ger  que  le  moindre  tirage  pour  un  poids  donné; 
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2."  Se  prêter  à  des  poids  variables,  de  telle  sorte 
qu’on  puisse  augmenter  la  pression  à  volonté  et 
aussi  en  cas  de  déplacement,  rendre  les  frais  de 
transport  moins  dispendieux. 

Le  Cylindre  remplira  la  première  condition  si 
son  diamètre  est  celui  des  plus  grandes  roues, 
c’est-à-dire  i  mètre  8o  à  2  mètres,  car  on  sait  que 
le  tirage  diminue  en  raison  directe  de  la  racine 
carrée  du  diamètre.  Il  est  vrai  qu’un  diamètre 
plus  grand  donnerait  encore  un  tirage  moindre , 
mais  le  cylindre  serait  embarassant  à  mouvoir  et 
la  traction  par  les  chevaux  ne  s’exercerait  pas 
d’une  manière  aussi  avantageuse.  Un  diamètre  de 
I  mètre  80  à  2  mètres  exige  une  largeur  de  i  mè¬ 
tre  5o  pour  que  la  masse  soit  suffisamment  en 
équilibre. 

On  pourra  augmenter  à  volonté  le  poids  du 
cylindre  :  i.®  Si  l’intérieur  est  creux;  2.®  S’il 
est  accompagné  d’un  châssis  susceptible  de  rece¬ 
voir  un  chargement  plus  ou  moins  considérable. 

Les  cylindres  dont  on  se  sert  sont  de  deux 
sortes  :  en  fonte,  ou  en  bois  revêtu  de  bandes  en 
fer;  ils  pèsent  environ  3,ooo  kilogrammes  vides, 
6,000  kilogrammes  pleins,  et  8  à  1 0,000  kilogram- 
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mes,  au  plus,  avec  la  charge  maximum  du  châssis. 
La  pression  peut  donc  varier  de  20  à  7 5  kilo¬ 
grammes  par  zone  d’un  centimètre,  et  elle  est 
ainsi  bien  inférieure  à  celle  des  grosses  voitures 
de  roulage.  Mais  elle  agit  autrement,  les  maté¬ 
riaux  pressés  en  meme  temps  sur  une  grande 
étendue  ne  pouvant  pas  s’échapper  comme  cela 
a  lieu  sous  les  roues  ordinaires.  Toujours  est-il 
que  dans  des  conditions  d’exécution  convenables^ 
elle  est  très-suffisante  ainsi  que  l’expérience  l’a 
démontré  un  grand  nombre  de  fois.  Il  ne  faut 
pas  omettre  de  dire  que  le  cylindre  doit  pouvoir 
s’atteler  également  à  l’avant  et  à  l’arrière,  afin 
qu’on  ne  soit  pas  obligé  de  le  faire  tourner  sur 
place ,  manœuvre  difficile  et  qui  présenterait 
beaucoup  d’inconvénients. 

Lorsqu’une  chaussée  neuve  est  livrée  au  rou¬ 
lage  sans  préparation  aucune,  les  circonstances 
qui  favorisent  à  la  longue  sa  liaison,  sont  i.®  L’é¬ 
crasement  d’une  partie  des  matériaux  et  l’apport 
par  les  roues  de  matières  terreuses  ayant  pour 
effet  de  remplir  peu  à  peu  les  vides;  2.®  L’alterna¬ 
tive  des  influences  atmosphériques  et  surtout  l’ac¬ 
tion  des  pluies.  Or,  le  cylindre  écrase  très-peu  et 
n’amène  rien  sur  la  chaussée.  De  plus ,  comme  il 
opère  dans  un  très-court  intervalle  de  temps,  on 
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ne  saurait  compter  sur  des  pluies  arrivant  à  point 
nommé  en  proportion  exacte  avec  les  besoins. 
Mais  on  peut  suppléer  à  cette  absence  de  circons¬ 
tances  favorables  :  i.®  Par  le  recassage  de  la  sur¬ 
face  et  par  l’étendage  d’une  petite  couche  de  dé¬ 
tritus,  terre,  etc.;  2.®  Par  l’arrosage. 

Enfin  il  faut  bien  remarquer  que  le  cylindre  ne 
pouvant  pas  comme  les  roues  agir  directement 
sur  les  matériaux  situés  à  une  certaine  profon¬ 
deur,  son  action  se  limite  forcément  à  une  cou¬ 
che  beaucoup  plus  mince. 

Ces  principes  posés,  expliquons  comment  doit 
s’exécuter  l’opération  du  cylindrage. 

On  fera  d’abord  passer  le  cylindre,  à  vide^ 
après  un  recassage  sur  place.  Ce  premier  passage 
ne  fera  guères  que  rapprocher  les  matériaux  et 
glacer  la  surface ,  mais  sans  opérer  aucune  liai¬ 
son  ,  à  moins  qu’il  ne  s’agisse  de  matériaux  très- 
tendres.  On  étendra  ensuite  une  petite  couche  de 
matières  liantes,  ainsi  qu’il  a  été  dit  précédemment, 
après  avoir,  toutefois,  arrosé  si  le  temps  est  trop 
sec.  On  fera  passer  de  nouveau  le  cylindre  à  vide, 
ensuite  plein  et  enfin  complettement  chargé. 
Pendant  ces  passages  on  répandra  de  nouveau 
des  matières  liantes  sur  les  parties  qui  s’en  trou- 
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veraient  dégarnies.  Il  sera  nécessaire  de  faire  un 
ou  plusieurs  arrosages,  suivant  l’état  atmosphéri¬ 
que  et  la  nature  des  matériaux,  pour  faire  péné¬ 
trer  les  matières  liantes  dans  l’intérieur  de  la 
chaussée  et  pour  rendre  leur  action  plus  efficace. 

Le  nombre  des  passages  nécessaires  pour  opé¬ 
rer  la  liaison  dépend  de  la  nature  des  matériaux, 
un  peu  de  la  nature  du  sol  et  beaucoup  de  l’épais¬ 
seur  de  la  couche.  Les  chaussées  de  lo  à  12  centi¬ 
mètres  sont  celles  qui  se  lient  le  plus  promptement. 
Il  y  a  alors  si  peu  de  distance  entre  la  surface  in¬ 
férieure  qui  s’appuie  dans  le  sol  et  la  surface  su¬ 
périeure  saupoudrée  de  détritus,  que  tous  les  vides 
se  remplissent  aisément  et  que  tous  les  matériaux 
se  trouvent  en  contact  avec  des  matières  tendres 
qui  les  fixent  sans  peine  sous  la  pression  du 
cylindre.  Dans  ce  cas  8  ou  10  passages  sur  cha¬ 
que  point  de  la  chaussé  sont  à  peu  près  suffisants; 
savoir  :  2  à  sec  et  à  vide;  2  à  vide,  après  le  répan- 
dage  des  détritus  ;  2  à  plein  ;  2  avec  charge 
entière  ;  enfin  un  dernier  passage  à  huit  ou  quin:&e 
jours  de  distance,  après  que  la  Route  a  été  livrée 
au  public. 

Tous  ces  passages  peuvent  se  faire ,  à  peu  près, 
avec  le  meme  nombre  de  chevaux,  parce  qu’à 
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mesure  que  le  poids  augmente,  le  rouler  devient 
de  plus  en  plus  facile  par  le  fait  même  de  l’opé¬ 
ration.  Il  faut  d’ailleurs  prendre  garde  de  n’impo¬ 
ser  aux  chevaux  qu’un  effort  de  traction  modéré , 
sans  quoi  leurs  pieds,  forcés  de  chercher  un 
point  d’appui  dans  la  chaussée,  détruiraient  à 
chaque  instant  le  commencement  de  liaison  opé¬ 
rée  par  le  cylindre.  C’est  ce  qui  rend  l’opération 
difficile  et  dispendieuse  dans  les  pentes.  Là  le 
nombre  des  chevaux  doit  être  beaucoup  augmen¬ 
té  par  rapport  à  celui  nécessaire  en  plaine,  et 
comme  un  attelage  fonctionne  d’ailleurs  d’autant 
plus  mal  qu’il  est  plus  nombreux ,  on  peut  dire' 
que  pour  des  pentes  au-dessus  de  5  centimètres, 
le  cylindrage  devient  à  peu  près  impossible. 

Si  la  chaussée  avait  plus  de  i  o  à  1 2  centimètres 
d’épaisseur  moyenne,  il  conviendrait  de  la  cons¬ 
truire  en  deux  couches,  que  l’on  soumettrait  suc¬ 
cessivement  à  l’action  du  cylindre.  Seulement  il 
ne  faudrait  pas  attendre  pour  placer  la  deuxième 
couche  que  la  première  fut  arrivée  à  l’état  normal. 
Il  vaudrait  mieux  au  contraire  profiter  du  mo¬ 
ment  où  la  circulation  des  voitures  aurait  amené 
quelques  frayés  à  la  surface.  On  ferait,  en  outre, 
coïncider  cette  opération  avec  un  temps  de  pluie, 
ou  bien  on  aurait  soin  d’arroser. 
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Nous  avons  dit  que,  pour  une  épaisseur  de  îo 
à  12  centimètres,  8  à  lo  passages  du  cylindre 
étaient,  en  général,  suffisants  ;  mais  ce  chiffre  ne 
peut  avoir  rien  de  rigoureux.  Si  le  nombre  des 
passages  est  faible,  la  chaussée  conservera  encore 
un  peu  de  mobilité;  dans  ce  cas  il  faudra  un  en¬ 
tretien  plus  soigné  et  partant  plus  dispendieux 
pour  qu’elle  ne  se  dégrade  pas.  Si  le  nombre  des 
passages  est  considérable,  l’opération  du  cylin¬ 
drage  aura  coûté  plus  cher,  mais  la  liaison  étant 
plus  parfaite,  les  frais  ultérieurs  d’entretien  seront 
moindres.  Il  y  a  donc  un  certain  nombre  de 
passages  qui  est  le  plus  avantageux  sous  le  rap¬ 
port  économique,  mais  qu’on  ne  saurait  préciser 
à  l’avance  et  que  l’expérience  seule  peut  faire 
connaître  dans  chaque  cas  particulier. 

Pilonnage.  —  Ce  qu’il  y  a  certain,  c’est 
qu’on  n’obtient  jamais  par  l’emploi  du  cylindre, 
quelque  soit  le  nombre  des  passages,  une  liaison 
aussi  complette  que  celle  qui  s’établit  à  la  suite 
d’une  longue  circulation.  Il  se  développe  proba¬ 
blement,  dans  ce  dernier  cas,  une  action  chimi¬ 
que  pour  laquelle  le  temps  est  une  condition 
indispensable  et  que  rien  ne  saurait  remplacer. 
Ainsi  il  ne  faudrait  pas  croire  qu’une  chaussée 
cylindrée  n’exige  plus  aucun  soin  et  peut  être 
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abandonnée  ainsi  à  elle-même  dans  les  premiers 
temps  qui  suivent  l’opération.  Sans  doute  les  roues 
n’y  creuseront  pas  immédiatement  des  ornières,  ni 
même  des  frayés  prononcés,  mais  enfin  elles  y 
laisseront  des  traces  qui  pourront,  si  on  n’y  prend 
pas  garde ,  s’approfondir  assez  vite  sous  l’empire 
de  circonstances  défavorables.  Il  importe  donc  de 
maintenir  avec  soin  le  profil  normal  en  effaçant 
avec  le  balai  les  moindres  traces  qui  se  dessinent, 
et  en  rétablissant  par  compression  l’uni  de  la 
surface  lorsqu’il  viendrait  à  être  altéré.  Ancienne¬ 
ment  on  se  bornait  à  gratter  les  bourrelets  et  à 
régaler  les  matériaux  au  moyen  d’un  rateau  en 
fer  ;  mais  ce  procédé  est  évidemment  vicieux 
puisqu’il  agit  par  désagrégation  et  remet,  ainsi, 
continuellement  en  question  la  liaison  de  la 
chaussée.  Le  seul  procédé  rationnel  est  celui  qui 
agit  par  compression,  c’est-à-dire  le  pilonnage  tel 
qu’il  est  employé,  du  reste,  pour  l’entretien  des 
Routes  à  l’état  normal.  Les  pilons  dont  se  servent 
les  cantonniers  ont  la  forme  d’une  hye,  pèsent 
de  7  à  lo  kilogrammes  et  sont  armés  d’une  frette 
en  fer.  Le  diamètre  de  la  base  est  d’environ  20 
centimètres. 

Le  nombre  des  ouvriers  occupés  au  pilonnage 
et  le  temps  qu’exigera  cette  opération  seront 
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d’autant  moins  grands ,  que  le  nombre  des  passa¬ 
ges  du  cylindre  aura  été  plus  considérable.  Mais, 
quoiqu’il  en  soit,  il  ne  faut  jamais  s’arrêter  devant 
la  dépense  de  la  main-d’œuvre  et  être  bien  con¬ 
vaincu  que  le  travail  qui  maintiendra  le  plus 
complettement  l’uni  de  la  surface  sera  toujours, 
en  définitive,  le  plus  économique. 

Quelques  Ingénieurs  trouvent  tout  simple  d’ar¬ 
rêter  l’approfondissement  des  frayés  qui  com¬ 
mencent  à  se  former,  en  les  couvrant  ça  et  là  de 
grosses  pierres  qui  forcent  les  voitures  de  prendre 
une  autre  direction  ;  c’est  ce  qu’ils  appellent  la 
méthode  des  chapelets.  Mais  ce  moyen  doit  être 
proscrit  parce  qu’il  est  très-gênant  pour  le  public, 
qu’il  peut  donner  lieu  à  de  graves  accidents  et 
qu’il  va  dès-lors  contre  le  but  final  de  tous  les 
travaux  de  ce  genre  qui  est  la  facilité  et  la  sécu¬ 
rité  de  la  circulation. 

L’opération  du  pilonnage,  que  nous  venons  de 
présenter  comme  le  complément  de  celle  du  cy¬ 
lindrage,  peut  cependant  la  remplacer  à  la  rigueur 
et,  quelquefois  même,  d’une  manière  très-avan¬ 
tageuse.  Ainsi,  l’emploi  du  cylindre  et  son  trans¬ 
port  sur  des  points  éloignés  supposent  un  atelier 
d’une  certaine  étendue ,  sans  quoi  l’opération  de- 
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viendrait  trop  dispendieuse.  S’il  ne  s’agit  que 
d’une  faible  longueur  on  devra  donner  la  préfé¬ 
rence  au  pilonnage  qui  procurera,  à  moins  de 
frais,  une  liaison  très-satisfaisante  au  bout  d’un 
temps  encore  assez  court,  un  ou  deux  mois  par  exem¬ 
ple,  pour  des  Routes  soumises  à  une  fréquentation 
moyenne.  Nous  dirons  la  même  chose  pour  des 
pentes  un  peu  prononcées.  Ainsi  que  nous  l’avons 
déjà  fait  remarquer,  le  cylindrage  en  est  difficile 
et  dispendieux,  à  cause  du  grand  effort  de  trac¬ 
tion  qu’elles  exigent  à  la  montée  et  de  la  désagré¬ 
gation  exercée  par  le  pied  des  chevaux.  Le  travail 
du  pilonnage,  au  contraire,  est  indépendant  de 
la  pente  et  n’entraîne  aucune  désagrégation.  Il 
peut  donc  y  avoir  de  très-bons  motifs  pour  lui 
donner  ici  encore  la  préférence,  et  des  motifs 
d’autant  plus  déterminants  que  la  pente  sera  plus 
forte. 

Remorqueur  à  vapeur.  —  Le  grave  in¬ 
convénient  que  présentent  les  pieds  des  chevaux, 
doit  amener  par  la  suite  l’emploi  de  machines 
locomotives  comme  moyen  de  traction  du  cylin¬ 
dre  compresseur.  Sans  doute  il  n’y  aurait  pas 
avantage  à  faire  la  dépense  d’une  telle  machine 
s’il  ne  s’agissait  que  de  cylindrer  quelques  lieues 
de  chaussée.  Mais  le  nombre  de  locomotives  em- 
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ployées  aux  chemins  de  fer,  augmente  de  plus  en 
plus  et  se  répand  déjà  dans  un  grand  nombre  de 
localités.  De  plus,  le  moment  n’est  pas  loin  où 
l’on  verra  les  voitures  à  vapeur  circuler  sur  les 
Routes  ordinaires  pour  le  transport  des  voya¬ 
geurs.  Lorsqu’on  aura  partout  à  proximité  des 
locomotives  de  la  force  de  lo  à  ^5  chevaux,  il  est 
probable  qu’on  trouvera  aisément  à  les  louer  au 
lieu  d’étre  obligé  de  les  acheter  et  alors  leur  em¬ 
ploi,  comme  remorqueur  du  cylindre,  pourra 
devenir  économique. 

Si  l’on  cherche  à  se  rendre  compte  de  la  dé¬ 
pense,  dans  cette  hypothèse,  on  verra  que  le 
charbon  consommé  par  une  locomotive,  pour 
traîner  un  cylindre  de  lo  à  i5,ooo  kilogrammes, 
n’équivaut  pas  au  louage  des  chevaux  nécessaires 
pour  obtenir  le  meme  résultat.  Or,  en  supposant 
que  la  dépense  fût  la  meme,  on  aurait  encore 
l’avantage  :  i.°  De  pouvoir  employer  un  cylindre 
plus  pesant  et  agissant  par  conséquent  avec  plus 
d’efficacité;  2.®  De  pouvoir  opérer  aisément  et 
sans  danger  sur  les  plus  fortes  rampes;  3.®  D’ob¬ 
tenir  dans  un  temps  donné  un  résultat  double  de 
celui  produit  par  les  chevaux,  la  locomotive  étant 
elle-même  un  compresseur  du  poids  de  10,000 
kilogrammes  et  l’action  de  ses  roues  étant  aussi 
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favorable  à  la  liaison  que  celle  du  pied  des  che¬ 
vaux  lui  est  nuisible 

Cylindrage  par  le»  clievaiix  de 
Farmée.  —  En  attendant  l’emploi  des  remor¬ 
queurs  à  vapeur ,  il  serait  à  désirer  que  les  che¬ 
vaux  de  l’armée,  surtout  ceux  du  train  de  l’ar¬ 
tillerie  et  des  équipages,  fussent  employés,  autant 
que  possible,  au  cylindrage  des  chaussées  d’em¬ 
pierrement.  On  pourrait  ainsi  utiliser  des  forces 
précieuses  dans  les  moments  bien  nombreux  où 
elles  ne  rendent  aucun  service;  on  mettrait  le 
travail  en  honneur  dans  l’armée  et  l’on  rendrait 
l’armée  plus  populaire  en  la  fesant  contribuer  au 
bien  être  des  localités  et  à  l’accroissement  de  la 
richesse  du  pays.  Ce  serait  là  un  facile  et  précieux 
exemple  de  cette  application  de  l’armée  aux  tra¬ 
vaux  publics  si  vivement  réclamée  aujourd’hui. 


Tels  sont  les  procédés  dont  l’ensemble  consti¬ 
tue  le  mode  de  construction  rationnel  des  chaus¬ 
sées  d’empierrement.  Ainsi  qu’on  l’a  déjà  fait 
remarquer  plusieurs  fois,  tous  ces  procédés  ont 
pour  base  le  principe  du  maximum  de  beauté, 
c’est-à-dire  cette  idée  mère  qu’il  y  a  tout  avantage, 
meme  sous  le  rapport  économique,  à  donner  au 
public  des  Routes  remplissant  leur  destination  de 
la  manière  la  plus  parfaite  ou,  en  d’autres  termes, 
des  Routes  parfaitement  belles. 

Lorsqu’une  chaussée  a  été  construite  d’après 
ce  principe  et  conformément  aux  procédés  que 
nous  venons  de  décrire  en  détail,  elle  doit  pré¬ 
senter,  sans  aucun  doute,  le  maximum  de  solidité 
avec  le  minimum  d’épaisseur  et,  partant,  avec  le 
minimum  de  dépense.  Si  cette  épaisseur  paraît 
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faible ,  en  la  comparant  à  celle  généralement 
adoptée,  il  faut  bien  remarquer  en  revanche 
qu’elle  forme  une  masse  parfaitement  compacte 
et  n’ayant  éprouvé  aucune  altération.  Dans  une 
telle  chaussée,  établie  sur  une  épaisseur  de  lo 
centimètres  par  exemple  ,  que  l’on  fasse  des  tran¬ 
chées  longtemps  après  qu’elle  aura  été  livrée  au 
public  et  l’on  trouvera  partout  cette  épaisseur 
normale  de  lo  centimètres.  Mais  que  l’on  sonde, 
au  contraire,  une  chaussée  de  20  centimètres 
d’épaisseur,  consolidée  à  la  longue  par  l’action 
désordonnée  du  roulage  et  par  des  additions 
successives  de  matériaux ,  et  au  lieu  d’une  épais¬ 
seur  régulière  de  2 5  centimètres,  équivalent  des 
matériaux  employés,  on  trouvera  tantôt  3o,  tan¬ 
tôt  i5,  tantôt  5  centimètres  seulement,  et  toujours 
avec  un  mélange  plus  ou  moins  considérable, 
souvent  excessif,  de  terre  ou  de  détritus  ;  de  telle 
sorte  que  cette  chaussée  qui  aura  absorbé  trois 
fois  plus  de  matériaux  que  la  première  et  imposé 
au  roulage  une  gène  dix  fois  plus  grande,  présen¬ 
tera  cependant,  en  définitive,  une  solidité  beau¬ 
coup  moins  réelle.  C’est  que  dans  notre  système 
il  n’y  a  pas  une  pierre  de  perdue,  que  tout 
concourt  à  l’effet  utile  et  que,  dès-lors,  nous 
devons  obtenir  le  résultat  le  plus  parfait  avec  la 
plus  grande  économie  de  moyens,  au  lieu  que. 
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dans  l’ancien  système,  le  défaut  de  direction,  le 
désordre  du  laisser  faire,  doivent  entraîner  une 
grande  déperdition  de  forces,  et  par  suite  une 
dépense  beaucoup  plus  considérable  pour  un  ré¬ 
sultat  beaucoup  moins  satisfaisant.  Ne  cessons  de 
répéter  que  la  solidité,  la  beauté  et  l’économie 
sont  les  conséquences  nécessaires  de  tout  travail 
rationnellement  conçu  et  rationnellement  exé¬ 
cuté. 


è 
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Il  nous  reste  maintenant  à  dire  un  mot  de 
quelques  ouvrages  accessoires,  en  tant  qu’ils  in¬ 
téressent  la  conservation  de  la  chaussée,  ou  bien 
la  facilité  et  la  sécurité  de  la  circulation. 

Aceotenieiitis.  —  Lorsque  la  chaussée 
n’occupe  pas  toute  la  largeur  de  la  Route,  elle  est 
accompagnée  de  deux  accotements  qui,  dans  l’o¬ 
rigine,  ne  sont  autre  chose  que  du  terrain  naturel, 
mais  qui  se  transforment  à  la  longue,  par  le  mé¬ 
lange  ou  la  superposition  des  détritus,  et  qui 
finissent  par  acquérir  ainsi  une  solidité  suffisante 
pour  supporter  la  circulation  des  voitures  pen¬ 
dant  la  plus  grande  partie  de  l’année.  Si  donc  on 
adopte  pour  ces  accotements  une  pente  en  tra¬ 
vers  égale  à  celle  de  la  chaussée ,  c’est-à-dire  de  3 
centimètres  par  mètre,  en  les  supposant  arrivés  à 
l’état  normal,  il  est  nécessaire  de  leur  donner  une 


—  71  — 

pente  un  peu  plus  forte  au  moment  de  la  cons¬ 
truction  et,  en  conséquence,  de  les  maintenir  d’a¬ 
bord  un  peu  plus  bas.  Cette  précaution  est  sur¬ 
tout  indispensable  dans  les  terrains  argilleux  et 
dans  les  parties  horizontales.  Là ,  on  pourra,  sans 
inconvénient,  porter  la  pente  à  4>  5  et  jusqu’à  6 
centimètres  par  mètre.  Ils  ne  tarderont  pas  à  se 
relever  suffisamment, 

—  Les  fossés  peuvent  être  considérés 
comme  moyen  d’écoulement  des  eaux,  ou  comme 
clôture  de  la  Route.  Dans  le  premier  cas,  il  y 
aurait  inconvénient  à  leur  faire  ramasser  un  vo¬ 
lume  trop  considérable  qui  entraînerait  nécessai¬ 
rement  des  dégradations;  il  vaut  beaucoup  mieux 
rompre  de  tems  en  tems  le  cours  des  eaux  par 
des  aqueducs  placés  sous  la  Route,  et  dès  lors  les 
dimensions  des  fossés  doivent  être  assez  bornées. 
Aussi  ne  leur  donne-t-on  guères  aujourd’hui  au- 
delà  de  I  mètre  5o  de  largeur.  Si  on  veut  les  con¬ 
sidérer  comme  moyen  de  clôture,  une  simple 
haie  en  épine  paraît  bien  préférable,  car  elle  sert 
en  même  tems  de  défense  à  la  Route,  au  contraire 
d’un  fossé  qui  présente  toujours  quelque  danger. 
Les  fossés, du  reste,  sont  loin  d’avoir  l’importance 
qu’on  leur  attribue  généralement ,  et  la  preuve 
en  est  qu’on  ne  les  rencontre  presque  nulle  part 


—  72  — 


sur  les  Routes  d’Angleterre  ,  toutes  cependant 
fort  belles. 

Cassis  9  Af|uediies*  —  Il  importe  pour  la 
conservation  de  la  Route  et  la  facilité  de  la  circu¬ 
lation,  que  l’écoulement  des  eaux  soit  rendu  tout- 
à-fait  indépendant  de  la  surface.  Ainsi  les  cassis 
dont  on  fesait  autrefois  un  si  fréquent  usage 
doivent  être  supprimés  et  remplacés  par  des 
aqueducs.  Les  cassis  deviennent  dangereux  en 
hiver,  et  le  cassage  des  glaces  exige  alors  une 
main-d’œuvre  dispendieuse;  en  toutes  saisons  ils 
imposent  au  roulage  des  secousses  fatigantes  qui 
réagissent  au  détriment  de  la  chaussée.  Il  n’y  a 
donc  aucun  motif  raisonnable  pour  les  conserver. 

Celiarpeis*  —  Les  écharpes  doivent  être 
supprimées  aussi  bien  que  les  cassis.  Elles  ont 
pour  objet  de  rompre  l’écoulement  des  eaux  afin 
de  prévenir  le  ravinement  de  la  chaussée  et  des 
bas  côtés  dans  les  longues  pentes.  Mais  si  l’entre¬ 
tien  est  fait  avec  tous  les  soins  convenables ,  si  la 
surface  est  maintenue  unie  et  saine,  cet  incon¬ 
vénient  est  peu  à  craindre.  D’un  autre  côté,  les 
écharpes,  se  présentant  obliquement  à  la  circula¬ 
tion  et  lui  offrant  une  résistance  inégale,  amènent 
continuellement  des  chocs  qui  sont  une  cause 
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incessante  de  dégradation.  Ainsi  elles  ne  font 
autre  chose  que  remplacer  un  inconvénient  passa¬ 
ger  par  un  inconvénient  de  tous  les  instants. 

Enfin  les  écharpes  imposent  une  gène  intolé¬ 
rable  aux  voitures  et  de  véritables  dangers  aux 
voitures  rapides,  et  ce  motif  seul  suffirait  pour 
les  faire  proscrire,  quand  meme  elles  présente¬ 
raient  quelques  avantages  sous  le  rapport  de  la 
conservation  de  la  Route;  car  les  Routes,  étant 
faites  pour  le  roulage ,  la  facilité  du  parcours  est, 
évidemment,  la  première  condition  à  laquelle 
elles  doivent  satisfaire. 

Rigoless  paTéess*  —  Dans  les  traverses  ru¬ 
rales  et  aux  abords  des  villes  il  est  nécessaire  de 
remplacer  les  fossés  par  des  rigoles  pavées  qui 
procurent  l’écoulement  des  eaux  avec  plus  de 
propreté  et  moins  de  gène  pour  la  circulation. 
Ces  rigoles  doivent  être  espacées  le  plus  possible 
entre  elles,  afin  que  les  voitures  puissent  se  croi¬ 
ser  aisément  sans  les  atteindre,  et  éviter  ainsi  les 
cahots  et  les  dégradations  qui  en  seraient  la  suite. 
Lorsqu’il  reste  entre  les  rigoles  et  les  bâtiments' 
un  espace  de  plus  d’un  mètre,  il  y  a  tout  avantage 
à  le  convertir  en  trottoir,  en  supprimant  le  revers 
extérieur  des  rigoles.  Cette  disposition  n’est  pas 
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plus  coûteuse ,  les  matériaux  du  revers  supprimé 
pouvant  former  la  bordure  du  trottoir,  et  elle  est 
beaucoup  plus  commode,  attendu  qu’elle  met  les 
les  piétons  complettement  à  l’abri  des  voitures.  Il 
y  a  lieu  de  l’appliquer  aux  abords  des  villes  aussi 
bien  que  dans  les  traverses  rurales,  et  par  les 
memes  motifs. 

Parapets  ^  Panqiiettes*  —  Il  n’est  pas 
besoin  de  dire  que  des  parapets  doivent  être  éta¬ 
blis  sur  tous  les  murs  de  soutennementj  mais  il 
arrive  souvent  que,  par  suite  d’une  ancienne  habi¬ 
tude,  on  se  dispense  d’en  placer  sur  les  têtes  des 
pontceaux  et  aqueducs.  C’est  ce  qui  pouvait 
avoir,  en  effet,  peu  d’inconvénients  sur  des 
Routes  d’une  largeur  excessive  ;  mais  aujourd’hui 
que  les  Routes  sont  beaucoup  plus  étroites ,  cette 
précaution  est  indispensable. 

Les  remblais  de  plus  de  2  mètres  d’élévation 
exigent  des  banquettes  soit  en  terre,  soit  en  ma¬ 
çonnerie.  Si  la  pierre  est  à  proximité,  on  donnera 
la  préférence  à  ce  dernier  mode;  si  elle  est  rare 
on  l’emploiera  seulement  en  parement  intérieur. 
Si  elle  est  trop  coûteuse,  on  se  bornera  à  une 
simple  banquette  en  terre.  Dans  le  cas  où  l’on 
aurait  un  grand  intérêt  à  ménager  l’espace,  on 
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pourrait ,  au  lieu  de  banquette  ,  établir  une 
barrière  en  bois  sur  Taréte  de  raccotement. 

Des  arbres  très-rapprochés  fournissent  égale¬ 
ment  une  très-bonne  défense,  de  même  qu’une 
haie  vive  en  épines  qu’on  peut  placer  sur  le  bord 
de  l’accotement,  ou  sur  le  talus,  suivant  que  la 
Route  est  plus  ou  moins  large. 

Plantations*  —  Les  plantations  ne  sont 
pas  seulement  utiles  sur  les  remblais  comme 
moyen  de  défense;  elles  sont  encore  très  favora¬ 
bles  à  la  conservation  des  Routes  bien  entrete¬ 
nues,  en  y  maintenant  une  humidité  dont  le 
besoin  se  fait  vivement  sentir  pendant  la  plus 
grande  partie  de  la  belle  saison.  En  outre  elles 
ont  l’avantage  de  rompre  les  vents,  de  servir  de 
guides  dans  les  tems  de  neiges,  de  ne  pas  laisser 
entièrement  stérile  la  force  végétative  du  terrain 
occupé  par  les  Routes,  et  enfin  de  procurer  un 
très-bon  placement  au  Trésor,  et  au  pays  un  de 
ses  plus  précieux  embellissements.  Dans  l’ancien 
système  d’entretien  et  tout  récemment  encore, 
elles  étaient  proscrites  avec  une  grande  sévérité; 
cela  voulait  dire  tout  simplement  qu’on  ne  savait 
pas  entretenir  les  Routes.  C’est  à  peu  près  comme 
si  un  jardinier  avait  l’idée  de  supprimer  les  arbres 
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d’un  jardin  ou  d’un  parc,  sous  Je  prétexte  qu’ils 
nuisent  à  la  conservation  des  allées.  Au  reste  il 
vient  de  s’opérer  une  réaction  complette  à  cet 
égard,  par  suite  de  l’application  d’un  meilleur 
système  d’entretien,  et  les  plantations  sur  les 
Routes  ne  rencontrent  plus  aujourd’hui  qu’un 
bien  petit  nombre  de  détracteurs. 

Oaress*  —  Sur  les  Routes  très 'étroites  on 
ménage  quelquefois,  de  loin  en  loin,  des  gares 
pour  le  dépôt  des  matériaux  destinés  à  l’entretien. 
Mais  de  deux  choses  l’une  :  ou  ces  gares  sont  assez 
éloignées  entre  elles,  et  alors  le  cantonnier  est 
obligé  d’aller  chercher  à  une  grande  distance  les 
matériaux  dont  il  veut  faire  l’emploi,  ce  qui  lui 
fait  perdre  une  partie  de  son  temps  et  motive  de 
sa  part  beaucoup  de  négligences  ;  ou  bien  les 
gares  sont  très-rapprochées ,  et  alors  il  est  tout 
aussi  avantageux  et  bien  plus  simple  d’augmenter 
régulièrement  la  largeur  de  la  Route  sur  toute 
son  étendue.  En  général,  les  gares  nous  paraissent 
peu  motivées.  On  peut  d’ailleurs  éviter  ou  beau¬ 
coup  diminuer  les  inconvénients  qui  résultent  du 
dépôt  des  matériaux  d’approvisionnement  le  long 
des  Routes  :  i.®  En  adoptant,  pour  les  tas,  des  for¬ 
mes  très-allongées  et  en  réduisant  la  largeur  à  la 
plus  petite  dimension  possible  ;  2.”  En  plaçant 
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tous  les  tas  d’un  meme  côté,  sauf  à  distinguer, 
par  des  formes  variées,  les  tas  appartenant  à  des 
fournitures  différentes;  3.®  Enfin  en  adoptant  le 
système  d’entretien  qui  réduit  au  minimum  le 
cube  des  matériaux  à  employer,  c’est-à-dire  le 
système  du  Balajage  ou  du  Maximum  de  Beauté, 
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®n  troupe  tljej  le  même  Cibroire  : 


Vue»  i^ënërale»  sur  l’entretien  des  Routes ,  par  un  ama- 
TEijR,  broch.  1840. 

Hu  Système  d*entretien  des  chaussées  d’empierrement  j 
mis  en  pratique  depuis  1837  dans  le  département  de  la  Sarthe 
par  E»  BccvE,  ingénieur  des  ponts  et  chaussées,  broch.  1841 

Ile  Tentretien  des  Routes  d’empierrement  à  l’état  normal  | 
ou  du  système  du  Balayage ,  par  e.  bviha»  ,  ingénieur  er 
chef  des  ponts  et  chaussées ,  broch.  1842. 


Considération»  sur  les  frais  d*entretien  des  Routes ,{ 


par  J.  DvrviT,  ingénieur  en  chef  des  ponts  et  chaussées 
broch.  1842. 


Iles  frais  d*entretien  et  de  l’usure  des  chaussées  d’em¬ 
pierrement,  en  réponse  au  mémoire  de  M.  Dupuit,  pail 
E.  DvoiJE,  ingénieur  des  ponts  et  chaussées,  broch.  1843, | 


Le  M«ns ,  lmp.  de  Moanoyer. 


